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Daß die Wahrheit bisweilen intereffanter 
fein kann, als alle Dichtung, wird, wir hoffen 
es wenigitens, die Lebensgejchichte des merkwür— 
digen Mannes beweilen, welche wir hiemit dem 
vaterländiichen Publifum übergeben. Und nicht 
nur in höchftem Grade intereffant ift fie, ſon— 
bern fie enthält auch der heilfamen praktischen 
Lehren jo viele, dag Jung und Alt daran ler— 
nen und fich freuen kann. Möge darum das 
Buch in den weiteſten Kreiſen fich einbürgern 
und in allen Gauen unferes lieben beutjchen 
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Baterlands insbejondere die Jugend befeuern und 
fie zu edlem Nacheifer anjpornen! 

Auf Stephenjon werden wir James Watt, 
Foulton, Volta, Morje ꝛc. folgen laffen und joll 
e8 dabei unfer Hauptaugenmerk jein, den eigen- 
thümlichen Bildungsgang dieſer Männer in’s 
rechte Licht zu ftellen; denn nur jo erhält die 
Geſchichte der Wiſſenſchaften al’ den Zauber 
und al’ die geiftbildende Kraft, welche ihr in- 
wohnen. 
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Erites Kapitel. 


Erfte Jugendzeit. 


Etwa acht (engliihe) Meilen von Neweaftle 
am Tyne jteht das Steinfohlengräberdurf Wylam. 
Es bejteht dasjelbe aus einer Anzahl armfeliger, am 
nördlichen Ufer des Tyne Tiegender Hütten. Das 
entgegengejegte Ufer entlang läuft die Neweaſtle-Car— 
lisfer Eifenbahn, und wer auf diefer vorüberfährt, er— 
blidt eine Pumpmaſchine, ſowie Daneben Aſchen-, Koh— 
lenſtaub⸗ und Schlackenhaufen; unweit davon treibt 
ein der Cokebereitung dienender Ofen bei Tag dichten 
Rauch und ziſchende Dampfmaſſen, bei Nacht düſtere 
Flammen empor. Dieſe Werke bilden den Kern des 


1Wir bemerken bier ein für allemal, daß, fo oft in dieſem 
Werlke von Meilen die Rebe ift, englifche darunter verftanden 
find, deren jede — 1760 yards, oder — 5280 Fuß (englifch), 
oder — 1.609 Kilometer; 69"/s folder Meilen geben auf 1 Aequa⸗ 
torgrad. | 

Stephenfon. 1 


2 


faft ausjchlieglih von Kohlengräbern und Eofeberei- 
tern bewohnten Dorfes, 

Das Dorf jelbit bietet des Intereſſanten ledig 
lich nichts; nur gewahrt das Auge, etliche hundert 
Schritte vom öftlihen Ende, ein beſcheidenes, einzeln 
jtehendes Wohnhaus. Zweiſtockig und mit rothen 
Ziegeln gedeckt, ift e8 in vier Arbeiterwohnungen abs 
getheilt. Es ift unter dem Namen des „Haufe an 
der Landſtraße“ befannt, und diefen Namen erhielt 
es, weil e8 an dem ehemaligen Poſtreitweg zwiichen 
Neweaftle und Hexham fteht, worauf, wie ſich heu— 
tigen Tags noch viele erinnern fünnen, ſonſt Durch 
einen Reitenden das Poſtfelleiſen weiter befördert 
wurde, 

Diefes „Haus an der Landftraße” ift der Drt, 
wo Georg Stephenfon am 9. Juni des Jahres 
1781 das Licht der Welt erblickte. Die am weftlichen 
Ende des Haufes gelegene Stube zu ebener Erde tft 
diejenige, welche die Stephenſon'ſche Familie inne 
hatte, und noch jeßt beherbergt fie ein kleines Arbei- 
tervölkchen zwifchen ihren unbegipsten Wänden, ihrem 
Lehmboden und ihrem nadten Sparrwerf. 

Robert Stephenjon, von feinen Nachbarn und 
Bekannten kurzweg „der alte Bob” genannt, und deſ— 
fen Ehehälfte Bella waren zwei ehrjame, ſparſame 
Leute, die fich’8 jauer werden ließen. Sie gehörten 
jener alten, achtungswerthen Familie von Arbeitern 
an, welche die feitefte Säule von Englands Größe 
bilden. Eine Sage, die fi in der Familie erhalten, 
will, e8 feien die Eltern des alten Robert Stephen- 
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fon, nachdem fie das Ihrige verloren, aus Schottland 
nad) England gewandert, und e8 fei ſogar ein Prozef 
angejtrengt worden, um das ziemlich bebeutende Ver— 
mögen, das verloren gegangen, wieder zu erlangen; 
doch habe e8 an den Mitteln gefehlt, denſelben fräf- 
tig fortzuführen, und darum habe man ihn am Ende 
fallen laſſen. Was wir gewiß willen, ift, daß Robert 
Stephenion’8 Lebensſtellung ſtets die eines beſcheide— 
nen, untergeordneten Arbeiters geweſen. Nachdem er 
zu Walbottle, einem Dorfe zwiſchen Wylam und New— 
caſtle, ſich verheirathet, zog er mit ſeiner Frau Bella 
nach Wylam, wo er an der alten Pumpmaſchine des 
Kohlenbergwerks Heizersdienſte zu verſehen hatte, 
Schon längſt ſteht die Maſchine, Die er zu heizen hatte, 
nicht mehr: wie ein alter Dorfbewohner von ihr ge— 
jagt, jo ließ man fie fo lange ftehen, bis fie anfing, 
„gar zu graufig auszujehen“. 

Bella Stephenjon war die einzige Tochter 
eines Färber3 von Ovingham, Namens Robert 
Carr. Shre Familie hatte Durch Generationen in 
der Umgegend von Neweaſtle gelebt. Bella Carr 
war, wie e8 jcheint, von etwas zartem Körperbau, 
von nervöſem Temperament und, nach Der Ausjage 
ihrer Nachbarn, dann und warn mit „Vapeurs be= 
haftet“. Solche aber, die fich ihrer noch erinnern, 
ſtimmen jämmtlich darin überein, daß fie ein wirklich 
vortreffliches Weib, daß fie „die gute Stunde felbft“ 
geweſen jet. 

Bon den Northumberländern läßt fih im Allge- 
meinen jagen, daß fie durch viele hervorragende und 
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harakteriftiiche Eigenichaften glänzen — Eigenſchaf— 
ten, die fie ohne Zweifel von den eijenfeiten und ener— 
giihen Normannen geerbt, welche ſich einjt an den 
nordöftlichen Küſten Großbritanniens angefiedelt. Sie 
find, im Ganzen genommen, ein weit fräftigerer Men— 
ſchenſchlag, — find weit unternehmender und arbeit- 
famer, und haben etwas weit Originelleres als Die 
Bewohner der jünlihen Grafichaften. Zwar find fie 
in ihren Manieren rauber und fchwerer zu „hobeln“; 
was ihnen aber eigen, das ijt ein unerjchöpflicher 
Mutterwig, ein eigenthümlicher Scharfblid und eine 
feltene Charafterjtärfe, die fchon in den vielen Kehl» 
lauten ihres Dialekts ihren Ausdrud findet. Im Nor= 
fiihen bedeutet Stephenjon oder Stevenjon „Sohn 
Steeve’3 oder des Starken”; und wir werben im Ver— 
lauf diefer Lebensgeichichte fehen, mit welchem Recht 
diefer Name unjerem Helden zufommt. 

Unter ſechs Kindern, welche dem „Heizer der Pump— 
majchine” geboren wurden, war Georg das zweite, 
Roberts Hausbibel, in deren Befit er im November 
des Sahres 1790 gefommen zu fein feheint, führt, 
offenbar von einer und derjelben Hand und zu einer 
und derjelben Zeit gejchrieben, nachitehende Namen 
auf: 

„Robert und Bella Stephejon find aeboren wor— 
den folgende Kinder — 

„James Stephefon wurde geboren März A. Tag 1779, 
„George Stephejon wurde geboren Juni 9. Tag 1781, 
„Elender Stephefon wurde geboren April 16. Tag 1784, 
„Robert Stephefon wurde geboren März 10. Tag 1788, 
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„John Stepheſon wurde geboren November 4. Tag 1789, 
„Ann Stepheſon wurde geboren Juli 19. Tag 1792.“ ! 

Meiter oben haben wir gejagt, daß die Stephen- 
ſons fich es hätten fauer werden laflen, und wir hät- 
ten jogar fagen jollen, daß fie alle Mühe hatten, fich 
nur das Nothpürftigfte anzuſchaffen. Was zwölf Schil- 
ling Wochenlohn bei ſechs Kindern find, kann Jeder 
leicht ermefjen: faum daß, wenn der Vater „volle 
Zeit“ zu arbeiten hatte, die Kinder nothdürftig geflei- 
det werden fonnten; für Schulunterricht konnte er 
daher auch gar nicht? aufwenden. Ein hochbetagter 
Nachbar, der fi der Stephenſons noch recht wohl 
erinnert, jagt von den Eltern: „Blutarm, aber grund- 
ehrlich.“ 

Robert Stephenfon war ein Mann von ſchmäch— 
tiger Geftalt. Jedermann hatte ihn gern wegen ſei— 
nes liebenswürdigen, gefälligen Weſens, womit er eine 
merkwürdige Liebe für Natur und alles Romantiſche 
verband. Abends pflegte fi) um das Feuer der Pump— 
majchine Das junge Völklein des Dorfes zu verſam— 
meln, um den wunderbaren Erzählungen zu laufchen, 
welche den Lippen des anſpruchsloſen Heizers entfloj- 
jen. Bald war e8 Sindbad, der Seefahrer, bald 
Robinſon Erufpve, bald felbiterfundene Gefchichten, 


I Elender oder Eleonore Stephenfon heirathete Stephan 
Lid dell, der jpäter in der Tocomotivenfabrif zu Nemcaftle thätig 
war; Anna aber verehelichte fih mit Johann Niron, mit dem 
fie nad den PVereinigten Staaten von Nordamerika auswanberte. 
Sohn Stephenfon fand im Januar 1831 feinen Tod zufällig in 
der Locomotivenfabrif. 
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womit der Erzähler die weibliche und Die männliche Ju— 
gend bezauberte. Ein weiterer eigenthümlicher Charak— 
terzug war feine Liebe für Vögel und Thiere aller Art. ° 
Zur Winterzeit pflegten fich immer eine Menge Rothkehl- 
chen am Feuer der Pumpmaſchine einzufinden, um 
die Krumen aufzupiden, Die er von feinem fpärlichen 
Mahle erübrigt hatte, damit er feine hungernden Lieb— 
inge füttern fonnte. Zur Sommerzeit war e3 ihm 
das Höchſte, in Mufeftunden Vogelneſter zu juchen, 
und eines Tages nahm er feinen Heinen Georg mit, 
damit derjelbe zum erjten Mal ein Amfelneft jehen 
möchte. Den Knaben mit den Armen emporhaltend, 
ließ er ihn in ein Neft voller Vögelchen ſchauen — 
ein Anblid, wovon noch in fpäteren Zeiten der be— 
rühmte Ingenieur mit Entzücken zu feinen vertraute- 
ren Freunden ſprach. 

Als Kind lebte Georg ganz wie gewöhnlicher Ar- 
beiter Kinder. Er fpielte vor dem Haufe, fuchte, wenn 
er konnte, Vogelnefter und mußte nad) dem Dorfe 
laufen, um dieſes oder jenes zu holen. Später mußte 
er feinem Vater das Effen tragen; zu Haufe aber 
hatte er feine jüngeren Brüder und Schweitern zu 
hüten. Schulunterricht genoß nie eine der Stephen- 
jon’ihen Kinder: der Verdienſt des Familienvaters 
war zu gering und alle Lebensmittel zu theuer, um 
den Gedanken an jolchen geijtigen Luxus auflommen 
zu laſſen. 

Ein Hauptgefchäft der älteren Kinder war Das, 
daß fie die jüngeren von den Kohlenwagen abbiel- 
ten, welche auf einem Holzſchienenweg Dicht am Haufe 


#’ 
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der Stephenſons vorüberzufahren pflegten. Dieſe 
Wagen waren mit Pferden beipannt; der Holzichie- 
nenweg von Wylam aber jollte der erſte fein, worauf 
eine Locomotive regelmäßig zwiichen der Kohlengrube 
und dem Ladesflai hin- und herfuhr. Solche Holz- 
Ichienenwege waren in Nortbumberland ſchon längſt 
im Gebrauch; an Locomotiven aber hatten erjt We— 
nige gedacht; Die einzige Zugkraft, deren man ſich be- 
diente, waren immer noch Pferde; und was der junge 
Stephenjon tagtäglicy jehen konnte, das waren ſolche 
von Pferden auf dem Wylamer Holzihienenwege ges 
zogene Kohlenwagen. 

So verſtrichen acht Jahre. Sekt zogen Die Ste— 
phenjons nad) Dewley Burn, da die Koblengrube auf 
der Nordſeite erjchöpft und die alte Mafchine abge- 
brochen worden war; an feinem neuen Aufenthalts- 
orte aber wurde Robert, abermals in der Eigenichaft 
als Heizer, dem Vater der fpäter zu Berühmtheit ge— 
langten Neweaſtler Ingenieure, Robert Hawthorn, 
ner Maſchinenburſchen-Dienſte verſah, beigegeben. 


Zweites Kapitel. 
Viehhirt, Pferdetreiber und Heizer. | 


Sobald fich eine Gelegenheit bot, ihren Sohn 
Georg nußbringend zu beſchäftigen, ergriffen Die bei- 
den würdigen Eltern dieſelbe. Nun Yebte in der Nähe 
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eine Wittwe Namens Gratia Ainslie, welde ein 
Heine Bauergut inne hatte. Sie beſaß eine Anzahl 
Kühe, welche fie an und auf den Holzichienenwegen 
weiden durfte. Zum Hüten dieſer Kühe brauchte fie 
nun einen Knaben, der zugleich, wenn e8 Nacht ge= 
worden und feine Wagen mehr kamen, die Gatter zu 
Ichließen hatte. Georg bewarb fi) um das beichei- 
dene Amt und erhielt e8 zu feiner großen Freude: 
fein Taglohn waren zwei Pence, ! 

Diefe Beichäftigung ließ dem jungen Georg Zeit 
genug, um feiner Lieblingsneigung zu folgen, Die er 
von jeinem Vater ererbt, und die ihn unwiderſtehlich 
trieb, nad) Vogelnejtern zu juchen. Sonſt vertrieb er 
fi die Zeit aud mit Anfertigung von Pfeifen, wozu 
er theild Halme, theild Rohr benüßte, fowie mit Er— 
bauung liliputiſcher Mühlen in den Büchlein, welche 
in dem Sumpf bei Dewley fich verloren. Was ihn 
aber jchon in dieſer frühen Jugendzeit am Meijten 
feflelte, da8 waren Mafchinen, die er mit feinem Tieb- 
jten Eameraden, Tom Thirlaway, aus Lehm zu 
bauen pflegte. Den Lehm fanden die beiden in dem 
nahen Sumpf; der um diefen herumwachjende Schier= 
ling aber lieferte ihnen die nöthigen Dampfröhren in 
Hülle und Fülle, Noch jetzt zeigt man den Dit, wo 
der jpätere Ingenieur feine erjten Modelle baute. Wem 
fällt hier nicht der Heine Smeaton ein, den feine 


! Ein Penny — drei Kreuzer; zwölf Pence — ſechsunddrei— 
Big Kreuzer oder — 1 Schilling; zwanzig Schilling — 1 Pfund 
Sterling. 
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Eltern einjt nach langem Suden auf dem Dad) ihrer 
Hütte fanden, eifrigjt damit beichäftigt, eine Fleine 
Windmühle dort anzubringen ® 

Bald mufte der Knabe beim Adern die Pferde 
treiben, obgleich er die größte Mühe hatte, über die 
Furchen hinüberzukommen; und oft konnte man ihn 
in ſeinem ſpäteren Leben ſagen hören, er ſei Morgens 
zu ſeiner Arbeit hinausgeritten um eine Stunde, wo 
wohl Die meijten andern Kinder feines Alter® noch 
feſt geichlafen hätten. Auch zum Haden von Rüben 
und zu andern dergleichen ländlichen Arbeiten ward 
er verwendet mit einem Ertralohn von täglichen zwei 
Pence. Worauf aber fein ganzer Ehrgeiz gerichtet 
war, das war, in dem Kohlenwerk bejchäftigt zu wer— 
den, wo fein Bater arbeitete, und bald genug erjchien 
die Zeit, wo er feinem ältern Bruder Jakob beigege- 
ben wurde, um aus den Kohlen die Steine, Biegel- 
jtüde, Schladen u. dal. auszuleſen. Jetzt war fein 
Taglohn bereits auf ſechs Pence gejtiegen, und als 
er nach einiger Zeit das Mafchinenpferd zu treiben 
hatte, verdiente er ſich gar acht Pence. 

Aber es ftand nicht lange an, fo fam er nad 
Black Eallerton, ebenfall® um das Majchinenpferd zu 
treiben; und da dieſes Kohlenwerf etwa zwei Meilen 
querfeldein von Dewley Burn entfernt liegt, jo hatte 
der Knabe dieſen Weg täglich zwei Mal zu machen, 
Morgens in aller Frühe und fpät Abends. Noch le— 
ben zu Blad Callerton Leute, die ſich feiner als eines 
„leichten, barfüßigen Bürſchchens“ erinnern, „das nie 
um eine Antwort verlegen und voller Späffe und 
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Schelmereien gewejen ſei; es fei nicht unter Der 
Sonne, das es nicht nachzumachen gejucht habe,“ 
u. dal. 

Zu den früheiten, fcharf ausgeprägten Neigungen 
des lebendigen Knaben gehörte Die vom Vater ererbte 
Liebe für Vogel und Thiere jeder Art. Seine bejon- 
deren Lieblinge waren Amjeln. Die Heden zwijchen 
Dewley und Black Sallerton waren voller Vogelne- 
fter, und da war auch nicht eines, das Georg nicht 
wußte. Waren die jungen Vögelchen alt genug, jo 
pflegte er fie auszunehmen, im elterlichen Hauſe zu 
füttern und frei Dort umberfliegen zu laffen. Eine 
feiner Amfeln wurde nach und nach) fo zahm, Daß fie, 
wenn fie den Tag über im ganzen Haufe amd draus 
Ben herumgeflogen war, Abends am Kopfende von 
Georg's Bettjtatt aufzufigen pflegte. Und das Aller- 
fonderbarjte war, daß dieſer Vogel: während der Früh— 
ling3= und Sommermonate regelmäßig verichwand, ver= 
muthlich, um jich zu begatten und feine Jungen groß 
zu ziehen, worauf er bei herannahendem Winter in 
der Hütte wieder zu erjcheinen und dort wie früher 
jein Wejen zu treiben pflegte. Dieß dauerte mehrere 
Jahre. Auch hatte Georg eine Anzahl zahmer Ka— 
ninchen, für die er hinter dem Haufe ein Ställchen 
baute, und viele Fahre hindurch ſetzte er feinen Stolz 
darein, für einen der eriten Kaninchenzüchter der Um— 
gegend zu gelten. 

Nachdem er zu Dewley und Blad Callerton das 
Maichinenpferd eine Zeitlang getrieben, wurde er fei- 
nem DBater, ver zu Dewley ‚die Mafchine zu heizen 
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hatte, als Gehülfe beigegeben. Dieß war eine Be- 
förderung, wornad er jchon lange Zeit ängjtlich ges 
ftrebt hatte: wir jagen „ängſtlich“, weil er immer 
befürchtete, er möchte als für folche Arbeit zu jung 
erfunden werden. In der That, noch al3. gereifter 
Dann pflegte er zu erzählen, wie er fich verſteckt habe, 
jo vft der Eigenthümer des Kohlenwerks feine Runde 
gemacht, damit dieſem e8 etwa nicht einfallen möchte, 
ihn, den Heinen Knaben, mwegzufchiefen und fo feines 
fleinen Taglohns zu berauben. Seitdem er am 
Sumpf jeine Lehmmaſchinen gebaut, war fein junger 
Ehrgeiz darauf gerichtet, zum Majchinenburjchen be- 
fördert zu werden, und zu diefem Poften fonnte er 
nur dann aufzufteigen hoffen, wenn er zuvor Heizer 
war. Groß war daher jeine Freude, als er, etwa 
vierzehn Jahre alt, zum zweiten Heizer mit einem 
Taglohn von einem Schilling beitellt wurde. 

Snolih aber war die Grube zu Dewley Burn 
erihöpft, und Da fie mit Nächitem „zugeworfen“ wer- 
den jollte, jo machte fich die Familie bereit, abermals 
weiter zu ziehen. Dieß Mal ging e8 nad Jolly's 
Cloſe, etliche Meilen ſüdlich, wo, unweit des Dorfes 
Newburn, eine neue Kohlengrube des Herzogd von 
Northumberland, „the Duke’s Winnin,“ eröffnet 
worden war. 

Jolly's Cloſe bejtand dazumal aus einer Kleinen 
Reihe von Hütten, von denen nun aber feine Spur 
mehr zu fehen tft. Nur einige wenige Leute der Um— 
gegend willen noch, daß ein folcher Ort je vorhanden 
geweien. ine dieſer hochbetagten Perſonen Tannte 
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die Stephenfong genau und bejchreibt ihre Wohnung 
als eine armfelige Hütte, die nur eine einzige Stube 
gehabt. In dieſer hätten Vater, Mutter, vier Söhne 
und zwei Töchter gewohnt und geichlafen. Drei nie= 
dere Bettitätten hätten diejelbe beinahe ausgefüllt. Sie 
habe als Wohnzimmer, Küche, Schlafzimmer gedient. 
Jeder Arbeiter habe vom Herzog eine ſolche Wohnung 
angewiejen befommen, und e8 habe deren Benügung 
einen Theil des Arbeitslohnes gebildet. 

Inzwiſchen wuchien die Kinder der Stephenfon’jchen 
Familie rafch heran, und es waren die meijten von 
ihnen jegt alt genug, um in den Kohlengruben ihr 
Brod zu verdienen. Jakob und Georg, die zwei äl- 
teten Söhne, waren zweite Heizer, Die jüngern Kna— 
ben aber führten entweder auf Schieblarren Kohlen 
zu, oder hatten fie ven Unrath auszuleſen. Was die 
beiden Mädchen betrifft, jo unterftüßten fie daheim 
ihre Mutter. 

Um dieſe Zeit mochte der geſammte Wochenver— 
dienſt der Familie ſich auf fünfunddreifig bis vierzig 
- Schilling belaufen; mithin konnte auch feine eigent- 
liche Noth mehr im Haufe herrſchen. Indeſſen ift 
wohl zu bevenfen, daß in jenen Zeiten, von. 1797 
bi8 1802, es für die arbeitenden Claſſen unenplich 
ſchwerer war, fi „hinauszufchlagen”, als heut zu 
Tage; denn e8 hatte dazumal das Geld bei Weiten 
die Kaufkraft nicht, Die. es jetzt befitt. Das Brod 
hatte einen faft unerjchwinglichen Preis. Der Weis 
zen, der in den drei Jahren vor 1795 durchſchnittlich 
bios 54 Schilling gefoftet, ftieg nun auf die Höhe 
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von 76 Schilfing per Quarter, ! und fo fuhr er zu 
fteigen fort, bis er im December 1800 die enorme 
Höhe von 130 Schilling erreichte. Gerjte und Hafer 
jtiegen im Verhältniß. Es herrſchte großer Mangel 
an Lebensmitteln; Brodfrawalle waren nichts Selte- 
nes, und jchwer drüdten die Steuern auf alle Arten 
von Konjumtibilien. Immer noch wüthete der mit 
der franzöfiichen Republik begonnene Krieg; aus den 
Handelsftörungen fam man, jo zu jagen, gar nie mehr 
heraus, und natürlich litt das arbeitende Volk immer 
zuerjt und am Schweriten Darunter. 

Während dieſer ganzen prüfungsvollen Zeit lebte 
Georg Stephenfon bei feinen Eltern zu Jolly's Cloſe. 
Fest wurden weitere Gruben in der Nähe eröffnet, 
und an eine derjelben fam Georg als erjter Heizer. 
Die Grube hieß „Mid Mill Winnin“ Hier wurde 
ihm ein junger Mann, Bill Eve, beigegeben, und 
diefe zwei hatten nun die Kleine zu Mid Mill aufge- 
ftellte Majchine im Gang zu erhalten. Hier arbeite- 
ten die beiden etwa zwei Jahre mit einander, und 
zwar jeder immer zwölf Stunden. Georg's Taglohn 
als Heizer aber war ein Schilling. 

Seht war er fünfehn. Sein ganzer Ehrgeiz war 
vor der Hand immer noch darauf bejchränft, den wol 
len Lohn eines erwachlenen Arbeiter zu erringen, 
und in. dDiefer Abficht fuchte er feine Mafchine fo ge— 
nau fennen zu lernen, daß man ihn am Ende als 


ı — 8 Bufhels, oder — 6 Scheffel Berliner Maß, oder — 
2.907813 franzöfifche Heltoliter. 
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Maſchinenburſchen (plugman, engine-man) anſtellen 
fonnte. Bis jetzt war er in den Augen der übrigen 
Arbeiter ein fleikiger, mäßiger, bejonnener junger 
Mann, weiter aber nichts. 

In müßigen Augenbliden liebte er e8, jeine Stärfe 
an der feiner Kameraden zu üben.. Obgleich jein 
Körperbau auf feinen bejonderen Grad von Kraft hin 
deutete, jo war er Doch groß und knochig, und. wurde 
als für fein Alter fehr ftarf betrachtet. Robert 
Hawthorn war derjenige, mit dem er jich am Oef— 
teften maß, ſei e8 durch Heben jchwerer Gewichte, 
oder dur Schleudern von Hämmern, Steinen u. dgl. 
Im Hammerjchleudern that e8 Georg feiner gleich, 
im Steinjchleudern aber konnte er nie e8 zu der Fer— 
tigkeit bringen, welche Hawthorn ſich anzueignen ge— 
wußt hatte. Im Heben jchwerer Gewichte, wobei 
durch dieſelben eine Eijenjtange gejtedt, Diefe an Die 
Knie angedrüdt und dann der Körper aufgerichtet 
wurde, war Stephenjon der glüdlichite. Einmal fol 
er auf die angegebene Weile volle fjechzig Stein ! 
gehoben haben, ein Beweis eined nad) Knochen und 
Museulatur wahrhaft eilernen Körperbaues. 

Als die Grube zu Mid Mill geichloffen wurde, 
fam Georg mit feinem Cameraden Coe an eine ans 
dere Bumpmafchine bei Throckley-Bridge. Hier wa— 
ren beide einige Monate bejchäftigt. Hier wurde auch 
fein Wochenlohn auf zwölf Schilling erhöht — für 


ı Gin Gewicht von 8 Pfund in Londen, und von 14 in 
den andern Theilen Englands. 
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ihn ein &reigniß’ von feiner geringen Bedeutung. 
Als er an dem Samftag-Abend, an dem er den er- 
höhten Lohn befam, aus dem Gefchäftszimmer des 
Aufiehers heraustrat, rief er in triumphirendem Tone 
jeinen Cameraden zu: „Nun bin ich für mein ganzes 
Leben ein gemachter Mann.” 

Da die zu Newburn eröffnete Grube, wo der alte 
Robert Stephenfon arbeitete, ſich nicht ausgiebig ge— 
nug erwies, fo wurde fie wieder gejchlofien. Ein 
neuer Schacht war aber inzwiichen zu Water-Row auf 
einem zwijchen dem Wylamer Holzihienenweg und 
dem Tyne-Fluſſe liegenden Streifen Landes abgeteuft 
worden. Hier wurde fofort auch durch Robert Haw— 
thorn eine Pumpmaſchine aufgeitellt, an vie der alte 
Stephenſon al8 Heizer, fein Sohn Georg aber als 
Maſchinenburſche kam. Lebterer war jegt etwa fieb- 
zehn, mithin noch gar jung für einen Poſten, womit 
eine fo große Verantwortlichkeit verbunden war. Als 
Arbeiter hatte er alfo feinen Vater bereits überflü- 
gelt; denn der Majchinenburiche fteht über dem Heis 
zer und befommt, da man von ihm mehr praftiiches 
Wiſſen und größere Gewandtheit fordert, in der Re— 
gel auch höheren Kohn. 

AS Mafchinenburfhe hatte Georg darüber zu 
wachen, daß die Majchine gehörig im Gange blieb 
und die Pumpen beim Waflerausichöpfen möglichit 
wirffam waren. War in der Grube das Waflerniveay 
gejunfen und zogen die Pumpen nur unvolllommen, 
weil die Sauglöcher außerhalb des Waſſers ſtanden, 
jo mußte er in den Schacht hinabjteigen und ein 
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Stüd einfegen, damit die Pumpe wieder 309g. Ging 
die Majchine nicht mehr wegen irgend eines andern 
Mangeld, dem er felbjt nicht abzuhelfen im Stande 
war, jo hatte er den Oberingenieur des Kohlenwerks 
zu rufen, der dann das Nöthige anoronete, 

Bon der Zeit an aber, wo Georg Stephenjon 
Heizer und Mafchinenburjche wurde, ließ er e8 fich 
angelegen fein, die Mafchine in allen ihren Theilen 
gründlich fennen zu lernen, Zu diefem Zwede nahm 
er fie in feinen Mußeftunden aus einander, und bald 
war er dadurch mit ihrem Bau und ihrem Gang fo 
vertraut geworden, daß er, wenn etwas daran fehlte, 
nur höchſt felten den Ingenieur des Kohlenwerks zu 
rufen brauchte. Er verliebte fich fürmlich in feine 
Machine, und nie wurde er e8 müde, fie mit liebe- 
voller Bewunderung zu beobachten und zu unterjuchen. 

Und in der That hat eine Majchine für den ver- 
ftändigen Arbeiter, der fie überwacht und im Gange 
zu erhalten hat, etwas eigenthümlich Bezauberndes. 
In ihrer raftlofen Thätigkeit und ihrer ruhigen Kraft 
zeigt fie fich fajt erhaben: fie fann die riefigjten Ar- 
beiten ausführen und ift Doch auf der andern Seite 
jo gelehrig, daß eined Kindes Hand fie zu leiten ver— 
mag. Kein Wunder aljo, wenn ein Arbeiter, ver 
ſtets um eine Dampfmajchine ift und dieſelbe mit 
ängitlicher Sorgfalt beobachtet, fie allmählig als eine 
Art lebenden Gejchöpfes betrachten und als folches 
bewundern lernt. Wer eine Dampfmaſchine täglich 
zu betrachten Gelegenheit hat, muß eben damit auch, 
wenn er anders zu denken Yiebt, einen Bildungscurs 
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durchmachen. Gewiß ift es nichts Zufälliges, daß 
faſt alle wichtigeren Verbeſſerungen der Dampfmaſchine 
nicht von wiſſenſchaftlich gebildeten Männern, noch 
von Phyſikern, ſondern von ſchlichten Arbeitern, Me— 
chanikern und Maſchiniſten ausgegangen ſind. Faſt 
möchte es ſcheinen, es ſei dieß einer jener Zweige 
praktiſchen Wiſſens, wo die höheren Geiſteskräfte dem 
mechaniſchen Inſtinet das Feld räumen müſſen. Erſt 
als die eigentlichen Arbeiter ſich an die Verbeſſerung 
der Dampfmaſchine machten, hörte ſie auf, ein bloßes 
Spielzeug zu ſein. Savery war urſprünglich ein 
Grubenarbeiter, Neweomen ein Grobſchmied, und 
fein Genofje Cawley ein Glafer. In den Händen 
des Inſtrumentenmachers Watt, der faſt ein ganzes 
eben daran wendete, erlangte die Eondenfationsma- 
ſchine eine riefige Kraft, und gewiß war Georg Ste— 
phenjon, Der bejcheivene Mafchinenburiche, den wir 
geichildert, nicht der geringite unter denen, welche Die 
Hochdruckmaſchine auf ihren jeigen hohen Grad von 
Vollkommenheit haben bringen helfen. 

Während wir jo Georg Stephenfon feine Mafchine 
in allen ihren Einzelheiten, in ihrer Schwäche ſowohl, 
als in ihrer Kraft, ftubiren jehen, wird aus ihm all- 
mählig der gejchichte Arbeiter, den alle Welt jpäter 
bewundert. Was man ihm immer zu thun geben 
mochte, er bemühte fi, e8 gründlich und möglichit 
gut zu thun; nie ging er über anjcheinend Keine Dinge 
hinweg, ſondern fuchte im Gegentheil in allen Stüden 
ein in feinem Fach völlig ausgebildeter Arbeiter zu 


werden. Und während er jo fih mehr und eh in 
Stephenſon. 
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die Geheimniffe der Mechanik einweihte, erwarb er 
fih zugleich Die Achtung feiner Cameraden und das 
fteigende Vertrauen feiner Arbeitgeber: 


Drittes Kapitel. 
Majihinenburihe zu Newburn. — Selbftbildung. 


Georg Stephenfon war jett achtzehn Jahre alt 
geworden, konnte aber noch nicht lefen. Er verdiente 
di in der Woche feine zwölf Schilling und mußte 
dafür von vierundzwanzig Stunden immer zwölf bei 
feiner Majchine fein. Somit hatte er auch nur we— 
nige eigentliche Mußejtunden. Aber felbft der viel- 
beichäftigtite Menjch findet jolche in feinem Leben, wenn 
er nur will; und ift e8 ihm wirklich darum zu thun, 
dieje freien Augenblide nüglic anzuwenden, jo wird 
er gar bald den Beweis liefern, daß fie der „wahre 
Goldſtaub der Zeit“ find, 

Seinen Eltern verdankte Georg Stephenjon eine 
gefunde Konftitution und eine Fräftige Gefunpheit. 
Auch hatten fie ihm gezeigt, was Mäßigkeit, Spar— 
jamfeit und ausdauernder Fleiß find; und damit 
hatten fie ihm im Grunde die beiten Grundfäße 
eingeflößt. Denn Gewohnheiten, wenn fie einmal 
feftgewurzelt find, laſſen fi am Allerjchweriten wie— 
der ausrotten, und, beim Lichte betrachtet, find Grund= 
jäße nichts Anderes als die Namen, die man den Ge— 
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wohnheiten zu geben pflegt. War e8 feinen Eltern 
bei ihrem fpärlichen Verdienſt und ihrem gleich ſpär— 
lichen Willen auch unmöglich gewejen, ihrem Sohne 
einige literariiche Bildung zu geben, jo hatten fie ihn 
doc, jonjt gut erzogen und mit dem ausgerüjtet, was 
die beſte Charaftergrundlage bildet, Dieß verhin- 
derte indefjen keineswegs, daß es für ihn ein großer 
Nachtheil war, daß er in einem verhältnißmäßig ſchon 
vorgerücten Alter jene Elemente des Unterrichts noch 
nicht bemeijtert hatte, womit fich fonjt in einem ge— 
fitteten Lande jede Kind vertraut zu machen pflegt. 
Ein junger Mann, der feine Mutterfprache nicht leſen 
kann, ift, auch wenn er ſich in der bejcheideniten Le— 
bensiphäre bewegt, allzufehr im Nachtheil gegenüber 
von ſolchen, welche die Wohlthat ſolchen Unterrichts 
genoſſen. Allerdings ift nicht zu leugnen, daß ein 
Menſch, der aus eigenem Antrieb die Schwierigkeiten 
überwindet, welche er auf feinem Wege findet, und 
dem es gelingt, fi allmählig jelbjt zu bilden, die 
aljo erworbene Bildung weit eher zu würdigen weiß 
und weit höher anichlägt als der, der fie entweder 
feinen Eltern oder der Gejellichaft als eine dieſen ob— 
liegende Schuld verdankt. Ein Menſch, der Alles 
durch fich felbjt geworben, verbaut und behält das 
Gelernte ficherlich auch befjer; fein Charakter wird 
dadurch Fräftiger beeinflußt; er lernt auf fich felbit 
vertrauen und fcheut Daher weniger leicht vor Schwie- 
rigkeiten zurüd. 

Wir haben gefagt, e8 habe Stephenfon um dieſe 
Zeit feine Mußeſtunden am. Liebiten Dazu verwendet, 
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daß er jeine Majchine aus einander genommen habe, 
um ſie Durch und durch fennen zu lernen. Er hielt 
fie fo reinlih wie ein Mädchen ihre Puppe: ftet3 
fand er an ihr zu pußen und zu feheuern. Um dieſe 
Zeit fing feine Aufmerfjamkeit auch an, fich auf das 
Bremen zu richten — eine Kunſt, Die er von Coe 
lernen wollte, damit er einjt feine Rage verbefjern 
und ſich mehr verdienen konnte, 

Unter jeinen Cameraden befanden fich nur wenige, 
welche lejen konnten; die aber, welche es Fonnten, 
wurden von Georg und noch Andern nicht jelten in 
Anſpruch genommen, Dieſen Wißbegierigen konnte 
fein größerer Gefallen gejchehen, als wenn ein Came— 
rad ihnen beim Schein des Majchinenfeuerd aus 
einem Buche oder aus einer Zeitung vorlag, Die fich 
zufällig in das Dorf Newburn verirrt. Damals feierte 
Bonaparte in Stalien feine ſchönſten Siege und ließ 
das erjtaunte Europa faum zu Athem kommen ; und 
niemand lauſchte aufmerfjamer, wenn eine Beitung 
über dieſe Helvdenthaten berichtete, ald der junge Ma— 
Ihinenburjche zu Water-Row. 

Nicht jelten befam der junge Stephenjon ſo auch 
andere Dinge zu hören, welche feine Neugierde in 
höchitem Grade erregten. Auf diefe Weije hörte er 
auch von der Kunft der Aegypter, Wogeleier Durd) 
fünjtliche Hige auszubrüten. Alsbald beſchloß er, die 
Sache praftijch zu erproben, und Da es gerade Früh: 
ling war, fo fuchte er fich eine Menge Eier von ver- 
Ihiedenen Vögeln zufammen, legte dieſe in Mehl, 
brachte fie an einen warmen Ort in der Nähe feiner 
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Maſchine, deckte fie forgfältig mit Wolle zu und war: 
tete dann den Erfolg ab. Obgleich aber die Wärme 
möglichit gleichförmig erhalten und die Eier alle zwölf 
Stunden umgekehrt wurden, fam es doc zu feinem 
Ausbrüten. Es zeriprangen die Eier, und es zeigten 
einige jogar ausgebildete Vogelhen, doch war fein 
einzige3 lebendig; und jo war denn für jet das Ex- 
periment mißlungen. 

Ein weiterer Leiblingäzeitvertreib war ihm Das 
Modelliren von Lehmmafchinen. Und zwar fuchte er 
nicht blos Mafchinen zu modelliren, welche ex jelbit 
ihon gejehen, fondern er machte auch den Verſuch, 
Lehmmodelle von folchen Mafchinen anzufertigen, die 
- man ihm bloß befchrieben. Indeſſen fagte man ihm, 
daß alle die wunderbaren Mafchinen von Watt und 
Boulton, von denen er ſo gern mehr gewußt hätte, 
in Büchern fich bejchrieben fänden, und daß er daher, 
wenn er Mehreres darüber zu erfahren wünſche, bie 
neuejten Werke zur Hand nehmen müſſe. Aber ah! - 
hier ſtand Stephenfon vor einer Schwierigkeit, Die 
einem Andern unüberwindlich geichienen hätte: er 
fonnte nicht. leſen, ja er wußte noch nicht einmal jein 
Alphabet! 

Sein erfter Lehrer war Robin Cowens, der 
im Dorf Walbottle eine Abenpfchule hatte, Bejucht 
wurde Diejelbe von einigen Grubenleuten und ven 
Söhnen der in der. Umgegend wohnenden Landleute. 
Hier lernte Stephenfon drei Mal in ver Woche buch: 
ftabiren und leſen. Begleitet war er gewöhnlich auf 
diefen feinen abendlichen Gängen von einem Camera- 
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den Namens Tommy Musgrove. Für diefen Un 
terricht zahlte er jeinem Lehrer. wöchentlich drei Bence, 
und obgleich derjelbe nicht8 weniger als gut war, fo 
lernte doch der wiſſensdurſtige Maſchinenburſche bald 
leſen. Auch „Krähenfüße“ lernte er machen, und ala 
er endlich in einem Mter von neunzehn Jahren feinen 
Namen jchreiben konnte, wie ſtolz war er da nicht 
auf fein bereit8 erworbene Willen! 

Im Winter 1799 fam ein fchottifcher Pfarrvicar 
Namens Andreas Robertſon nach Newburn und 
errichtete dafelbft eine Abendſchule. Dieje bejuchte 
nun Stephenjon, da fie ihm bedeutend näher lag; 
auch galt Meijter Andreas für einen geſchickten Re— 
chenmeijter — ein weiterer Grund für Stephenfon, 
ihn zu feinem Lehrer zu nehmen. Er fing aljo an, 
regelmäßig aus den Wiljensichägen des armen Viears 
zu jchöpfen; das wöchentlihe Honorar aber war vier 
Pence. Zugleich mit ihm fing au Andreas Gray, 
zweiter Heizer an der Grube zu Water-Row, an, das 
Rechnen zu lernen, und e8 hat diefer Mitichüler feit- 
dem ausgeſagt, e8 habe Stephenfon jo unendlich ge= 
ſchwinder rechnen gelernt als er ſelbſt, daß es ihm 
rein unbegreiflich geweſen, wie es zugegangen. Noch 
hatte Andreas Gray am Ende des Winters mit den 
Schwierigkeiten des einfachen Dividirens zu kämpfen, 
als Stephenſon bereits die Reduction Der Brüche be— 
meiſtern gelernt hatte. Und doch hatten beide An— 
fangs gleichviel oder — richtiger — gleichwenig ge— 
wußt? Stephenſon's ganzes Geheimniß aber war ſeine 
eiſerne Ausdauer. Er nützte jede freie Minute, die 
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ihm feine Mafchine Tieß, um die Exempel auszurech- 
nen, welche fein Lehrer ihm auf eine Schiefertafel 
geichrieben hatte. Kam er dann Abends zu Andreas 
Robertion, jo hatte er bloß die gemachten Rechnungen 
zu zeigen und fich neue für den folgenden Tag geben 
zu laſſen. Sp machte er rajche Fortichritte und wurde 
in kurzer Zeit ein ganz guter Rechner. Was den Leh— 
ter betrifft, fo war er ſtolz auf feinen Schüler, und 
als bald darauf, in Folge der Schließung der Grube 
zu Water-Row, Stephenjon nach Blad Eallerton ver- 
jegt wurde, jo 309 der arme Schullehrer mit feinen 
Zöglingen ebendahin, 

Nebenbei hatte Stephenfon immer noch Zeit ges 
funden, mit feinen Lieblingsthieren fich abzugeben. 
Er fuhr fort Kaninchen zu züchten, und handelte ſo— 
gar mit ſolchen. Gleich feinem Vater liebte er e8, 
eine Menge Rothbrüftchen um das Mafchinenfeuer zu 
verjammeln, indem er ihnen einige Brodfrumen vor— 
warf. Am Liebſten aber war ihm fein Hund, und 
jo trefflich hatte er dieſen allmählig abzurichten ge— 
wußt, daß er die Stelle eined Dieners verjah und 
ihm faft jeden Tag fein Eſſen nach der Grube brachte. 
Mit einer zinnernen Kanne um den Hals pflegte das 
Huge Thier ftolgen Schritt, mitten durch das Dorf 
Newburn hindurch, von Jolly's Cloſe nach der Grube 
von Water-Row zu wandern. Bei diefem Geſchäft 
ging e3 immer gradaus; auch ließ es fich nie durch 
das Bellen von Kötern beirren. Doch hatte der Weg 
auch zuweilen feine Gefahren. Eines Tags erfpähte 
ein großer fremder Fleifcherhund. ven gelehrigen Bo- 
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ten des Mafchinenburfchen. Ihm nacdeilen und über 
ihn herfallen, war das Werk eines Augenblids, Eine 
Beitlang bifjen fich Die beiden Hunde gräßlich herum, 
und bald darauf jah der Mafchinenburfche, als er 
nad) dem außergewöhnlich lange ausbleibenden treuen 
Diener ausjchaute, dieſen blutend, aber fiegesftolz 
heranfommen. Die zinnerne Kanne hing immer nod) 
an feinem Halſe, das Eſſen aber war bei dem Kampf 
verjchüttet worden. Obgleich nun Stephenfon an die— 
jem Tage jo um fein Ejjen fam, jo war er doch, als 
er aus dem Munde verichiedener Dorfbewohner die 
näheren Umjtände des Kampfes erfuhr, auf feinen 
Hund ftolger denn je. 

Zu Water-Row lernte Stephenjon aud) das Brem- 
jen, da es eine der bejtbezahlten Arbeiten in den Koh— 
lengruben war, Bill Eve, jein Freund, war derje— 
nige, welcher eine Kleine Hebemajchine zu bremſen 
hatte. Diefer ließ feinen Freund Georg oft fih im 
Bremſen verjuchen und zeigte ihm dabei, wie er die 
Sache anzugreifen hatte. Mehrere von den andern 
Arbeitern aber mwipderjegten fi) dem, und einer von 
ihnen, gleichfalls ein Bremjer Namens William 
Locke, ging jo weit, daß er fich weigerte, weiter zu 
arbeiten, weil Stephenjon das Bremfen bejorgte. 
Eined Tags aber, als man den Grubenaufieher Ni- 
ron herbeiflommen ſah, wandte Eve einen Kunftgriff 
an, der die Folge hatte, daß alle Oppofition ferner 
aufhörte. Er rief Stephenfon auf der Stelle herbei 
und jagte ihm, er folle an die Majchine gehen, Kaum 
hatte legterer dieß gethan, als Lode nach feiner Ge— 
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wohnheit fich fette, fo daß nicht weiter gearbeitet wer⸗ 
den konnte. „Was joll das?” fragte der Aufſeher; 
„warum wird denn nicht gearbeitet?“ Coe's Antwort 
lautete, „es weigere fich Locke, den Kohlenkorb zu neh: 
men.” „Und warum weigert er fih?” fragte Nixon. 
„Weil e8 ihm nicht recht ift, Daß ich Georg da (hier 
dentete er auf Stephenfon) bremien lehre.“ Aufge— 
fordert, fich zu erklären, fprady Rode, „es könne nun 
einmal der junge Stephenfon nicht bremen und werbe 
e8 auch nie lernen; er ſei jo ungeichidt, daß man 
ftet8 um feine Arme beforgt fein müſſe.“ Nixon aber 
befahl Locke fortzuarbeiten, und bald. darauf fonnte 
Stephenjon fich rühmen, daß er das Bremen voll- 
fommen „loshabe.“ 

Nachdem Stephenfon mit feinem Freunde Coe 
etwa drei Jahre an der Grube zu Water-Romw, jowie 
in der Umgegend von Newburn gearbeitet, kamen 
beide im Jahr 1801 nad Blad Eallerton. Das 
Kohlenwerk gehörte den gleihen Eigenthbümern, und 
bier fam Georg als Bremier an die Dolly-Grube. 


Vierte Kapitel. 
Bremjer zu Blad Eallerton. 


Es wird am Plaß fein, wenn wir bier kurz ſa— 
gen, worin die Dienfte des nun zmanzigjährigen Brem- 
ſers beftanden. Cr hatte dafür zu forgen, daß bie 
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Mafchinerie, vermittelft welcher die Kohlen zu Tage 
gefördert wurben, in gehörigem Gang blieb. Zu 
Bremfern nimmt man in der Regel nur Leute, wel— 
chen eine lange Erfahrung als Heizern zur Seite fteht, 
und die fi durch ihre Zuverläffigfeit, ihre Pünktlich— 
feit und einigen „Mutterwig” auszeichnen. In jenen 
Zeiten nun wurden die Kohlen in großen, aus Ha— 
felruthen verfertigten Körben aus den Gruben herauf— 
geſchafft. Immer je zwei Körbe wurden zumal den 
Schacht hinaufgezogen. Waren fie. unweit der Ein- 
fahrt angelangt, fo ließ fi eine Glode hören. Dieß 
hatte immer zur Folge, daß der Bremfer die Geſchwin— 
digkeit mäßigte, was dadurch geſchah, daß er die mit 
den Dampfventilen in Verbindung ftehende Vorrich- 
tung erfaßte. Die Ventile aber waren jo eingerichtet, 
daß er durch fie die Geſchwindigkeit der Mafchine 
regeln und diefe erforderlichen Falls ftellen oder in 
Gang bringen konnte. Mit dem Schwungrad der 
Mafchine ftand eine gewaltige hölzerne Bremſe in 
Verbindung, und es wirkte dieſelbe dadurch, daß fie 
gegen den Rand des Rades drückte, jo ziemlich wie 
die Bremje an den modernen Eifenbahnwagen; ber 
Bremjer aber fonnte bei einem Blid auf eine mit den 
aufiteigenden Körben in Verbindung ftehende Kette 
alsbald und mit großer Genauigfeit den weiteren Um— 
ſchwung des Rads hemmen und jo dem weiteren 
Steigen der Körbe Einhalt thun. Waren dieſe am 
der Einfahrt angekommen, jo wurden fie abgenommen 
und durch Leere erjegt, welche der Bremjer jodann den 
Schacht wieder hinabzulafien hatte, | 
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In. die Einförmigfeit einer folchen Beichäftigung 
fm dadurch einiger Wechiel, daß ihm als Bremier . 
zeitweife nun der Nachtvienft zufiel. Während ber 
Nacht aber beftand das Gejchäft. eines Bremſers vor- 
nehmlich darin, daß er: die Grubenleute und allerlei 
Material hinunter, und andere Leute und anderes 
Material hinaufbeförverte. Die meiften Arbeitleute 
fommen Nachts in die Grube und verlaffen diefe Nach- 
mittags wieder, während das Gejchäft des Kohlen 
beraufziehend vor fich gebt. Nachts aber hat ein 
Bremfer viel freie Zeit, worüber er nach Gutdünken 
verfügen Tann. Schon längjt pflegte Stephenjon in 
diefen freien Nachtitunden die ihm von Andreas Ro- 
bertion aufgegebenen Rechnungen zu machen, im Schrei- 
ben fich zu üben, ſowie endlich auch feinen Cameraden 
die Schuhe zu fliden. Sp lange er an der Dolly- 
Grube beichäftigt war, verdiente er fich alle vierzehn 
Tage ein Pfund und fünfzehn Schilling bis zwei Pfund '; 
diefen Verdienſt aber wußte er allmählig zu erhöhen, 
indem er fich, wie ſchon gejagt, mit Schuhfliden ab— 
gab. Später machte er auch neue Schuhe. Höchſt 
wahrfcheinli griff er zu dieſer Nebenbeichäftigung, 
weil er um dieſe Zeit einem- achtungswerthen jungen 
Mädchen vom Dorfe den Hof zu machen begonnen 
hatte. Es hieß diefelbe Fanny Henderjon und 
diente in einem Bauerhaufe. Nicht nur war fie hübſch 


ı Diefe Löhne feheinen ziemlich hoch, waren e8 aber in jenen 
Tagen in der That nicht; denn im Jahr 1801 foftete der Quar- 
ter Weizen 5 Pfund, 18 Schilling, 3 Bence, der Quarter Rog- 
gen aber 3 Pfund, 19 Schilling, 9 Pence. 
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von Geftalt, ſondern auch verftändig, fittfam, Liebreich. 
Diefe gedachte Stephenfon zu feinem Weibe zu ma— 
chen, ſobald ihm die Zeit gefommen fchien. 

Einft durfte Stephenfon auch für feinen „Schatz“, 
Fanny Henderfon, ein Baar Schuhe fohlen. Es läßt 
ſich leicht denken, mit welcher Freude er an dieje Ar— 
beit ging und mit welchem. Stolz er fie beenbigte. 
Ein noch lebender Freund Stephenfon’3 erzählt, wie 
diefer, nachdem er mit den "Schuhen fertig geworben, 
diejelben am Sonntag-Nachmittag in der Tafche herum- 
getragen, von Zeit zu. Zeit aber bervorgezogen und 
jeinem Freunde mit triumphirender Miene gezeigt habe. 
„Sind es nicht wundernette Schühchen?” habe er ein 
Mal über das andere ausgerufen. Sonſt pflegen Lieb— 
haber fich auf den Befiß einer Haarlode, eines Hand- 
ſchuhs, eines Taſchentuchs etwas zu gut zu thun; ficher- 
lich aber fonnte nicht die Freude und den Stolz 
Stephenſon's übertreffen, als er die von ihm neuge- 
johlten Schuhe feiner Fanny in feiner Taſche wußte. 

Aus dieſem feinem Nebenverbienft als Schuhflicker 
eriparte Stephenjon fich feine erfte Guinee. Das erite 
Goldſtück aber, das fich ein Arbeiter erjpart, ijt ein 
wahrer Hedpfennig — möglicher Weiſe die Grund— 
lage eine8 ſoliden Wohlitands oder Reichthums. Als 
Stephenjon. diefe Guinee fich erfpart, fagte er zu einem 
Freunde, der viele Sabre fpäter ihn daran erinnerte, 
mit einigem Stolz, daß „er nun ein reicher Mann ſei.“ 

Zu Gallerton war Stephenfon durch feine Mäßig— 
feit, feinen Fleiß feinen Cameraden ein Mufter. Nie 
machte er e8, wie jo viele Andere, daß er einen Tags - 
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Iohn im Wirthshauſe verſcherzte. William Coe fagt 
von ihm, nie habe er, obgleich er Stephenfon genau 
und viel gefannt, dieſen betrunfen gejehen. Anftatt 
die Zahltage !, wie Andere, zum Trinken, zum Spie- 
len, zu Hahnen- und Hundekämpfen zu mißbrauchen, 
blieb er bei feiner Mafchine, um fie aus einander zu 
nehmen, zu ſtudiren, in allen ihren Theilen zu putzen 
und wieder in guten Stand zu jegen. Erſt wenn 
alles dieſes geſchehen war, pflegte er fie zu verlaffen, 
und fo erreichte er einen dreifachen Zweck: erjtens 
blieb ihm fein Verdienſt und gerieth er in feine Unge— 
legenheit, zweitend war feine Machine ſtets jauber 
und in beſtem Zuftande, und endlich drittens lernte 
er jeine Mafchine in allen Einzelheiten ihres Mecha— 
nismus fennen. 

An den Winterabenden ließ Stephenfon von Mei- 
fter Andreas Robertion ſich noch weiter in Die Ge- 
heimniſſe der Arithmetif einweihen. Bald aber hatte 
der Schüler vom Lehrer nichts mehr zu lernen; ja es 
war der letztere vom eriteren offenbar. überflügelt. 
Doch fuhr er fort, Schreibjtunden zu nehmen; und 
als er in dem darauf folgenden Jahre jih mit Fanny 
Henderſon verehelichte, war er im Stande, jeinen Na— 
men erträglich gut in das Newburner Kirchenregijter 
einzujchreiben. 

Bald nachdem Stephenjon ald Bremer nad) Blad 
Callerton gefommen war, befam er mit einem unver- 
Ihämten, eiſenfreſſeriſchen Gejellen, einem Schachtar— 
beiter Namens Ned Nelfon, welcher ver Schreden 


! Diefe waren alfe vierzehn Tage, und zwar immer Samstags. 
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des ganzen Dorf8 war, Streit. Diefer Nelfon war 
ein gewaltiger Raufbold, und für jo gefährlich hielt 
man ihn, Daß ſich Jedermann fcheute, mit ihm anzu= 
binden. ‚Mit Stephenjon überwarf fich Der bärbeikige 
Kerl, weil jener als Bremfer ihn nicht in der rechten 
Meile zum Schacht hinausbefördert haben ſollte; und 
Nelſon überhäufte ihn wegen dieſer feiner angeblichen 
Ungeichieklichfeit mit groben Flüchen. Stephenfon 
vertheidigte fich und berief ſich in Betreff feines Brem— 
jend auf das Zeugniß Anderer, Nelfon aber gefiel 
ein folch kühnes Wefen nicht, und e8 drohte derſelbe, 
nachdem er mit Flühen und Schimpfen noch lange 
fortgefahren, den Bremfer mit Fußtritten zu tractiren. 
Kaltblütig und feſt entgegnete Diefer, er folle das ein- 
mal verjuchen, worauf Nelfon, etwas ftußig, ihn zu 
einem regelmäßigen Zweifampf herausforverte. Der 
junge Bremſer ging darauf ohne Weiteres ein, umd 
e8 ward ein Tag beftimmt, an dem die beiden fid) 
mit einander meſſen wollten. 

Zu Blad Gallerton herrichte große Aufregung, al8 
es ruchtbar wurde, daß Stephenjon Die Herausforderung 
angenommen. Jedermann war überzeugt, daß er tobt 
auf dem Platz bleiben würde, Zwar wünjchten Die 
Dorfbewohner, und insbeſondere die männliche Ju— 
gend, bei der Stephenfon fehr beliebt war, daß er 
Sieger bleiben möchte, doch wagte dieß faum Jemand 
zu hoffen und noch viel weniger e8 zu fagen. Diele 
junge Leute vom Dorfe fuchten ihn bei feiner Arbeit 
auf, um ihn zu fragen, ob es denn wirklich wahr 
wäre, daß „er mit dem Neljon ſich raufen wolle?" — 
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„Sa, freilich thue ich das; fein aber meinetwegen nur 
unbejorgt; ich werde ihn zeichnen”. Und wirklich 
„zeichnete“ er auch den gefürchteten Raufbold. Schon 
einige Tage, ehe e8 losging, hörte diefer zu arbeiten 
auf, Damit er recht friich und ftarf bleiben möchte; 
Stephenjon dagegen blieb an feiner Arbeit und fchien 
dem Ausgang mit großem Vertrauen entgegenzujehen, 
Als endlich Der bezeichnete Abend gelommen war, ging 
Georg nach verrichteter Tagesarbeit auf das Feld 
hinaus, wo ein feines Sieges gewiſſer Rival ihn er— 
wartete. Raſch entkleivete er fi) und fing an, wie 
ein geübter Fauſtkämpfer feinen Mann zu bearbeiten, 
obgleich dieß fein eriter und legter Zweikampf war, 
Und ſchon wenige Gänge genügten feinen ftählernen 
Armen, um den Raufbold fo übel zuzurichten, daß 
diejer ich befiegt geben mußte. 

Wir haben dieſes Zweikampfs hier Erwähnung 
gethan, weil er für Stephenfon jo überaus. charafte- 
riftiich if, Er war nichts weniger als ein Fauſtkäm— 
pfer oder Raufbold; aber er mochte fich auch nicht 
einschüchtern und von einem unverſchämten Burjchen 
mißhandeln laſſen. Hiemit endigten feine pugiliftiichen 
Verſuche, und ſpäter ſchüttelte er ſeinem Gegner wie— 
der die Hand, der von nun an ſein Freund wurde 
und blieb. In ſeinem ſpäteren Leben wurden Ste— 
phenſon's Muth und Kraft noch oft auf eine gleiche 
harte Probe geſtellt; ftet3 aber bewies er in feinen Käm— 
pfen mit einer anmaßenden, ftolz auf ihn herabjehenden 
Bornirtheit die Kühnheit und: Entjchloffenheit, womit 
wir ihn haben einem Ned Nelſon entgegentreten jehen. 


— — — — — — 
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Fünftes Kapitel. 


Heirath und häusliche Niederlaffung zu Willington 
Duap. 


Durch Fleiß, Sparjfamfeit, Mäßigkeit während jei- 
ned Aufenthalt? zu Blad Callerton war e8 Stephen 
fon möglich geworden, jo viel Geld beifeit zu legen, 
daß er, ald er nah Willington Ballaft Quay 309, 
ein eigened Haus miethen und, wenn auch jehr be: 
jcheiden, möbliren konnte, da er nun feine jugendliche 
Braut, Fanny Henderjon, heimzuführen gedachte. 

Willington Duay, wohin nun Stephenjon kam, 
liegt am nördlichen Tyne-Ufer, etwa ſechs Meilen uns 
terhalb Neweaftle. Es befteht aus einer ‚Reihe zer= 
jtreuter Häufer, und dahinter erhebt fich ein ungeheu- 
rer Berg von Ballaft, allmählig entſtanden aus ber 
Erde, dem Kalk, dem Themſeſchlamm, deren Die Schiffe 
fich entledigen, welche nah Willington Quay fommen, 
um dort Kohlen für den Londoner Markt einzuneh— 
men. Diefer Ballaftberg dürfte fpäteren Geologen 
und Antiquaren gewaltig zu ſchaffen machen, wenn 
die Entſtehungsweiſe dieſer ungeheuren Hügel längs 
des Tyne längſt vergeffen -fein wird. Oben auf dem 
Willingtoner Ballafthügel aber befand ſich eine ſte— 
hende Mafchine, welche die Züge beladener Wagen 
die jchiefe Ebene hinaufzuziehen hatte; und an Diefe 
Maſchine Fam jegt Georg Stephenjon als Bremer. 
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Das Häuschen, das er gemiethet, fteht noch zu 
diefer Stunde. Es iſt zweiftodig, fteht etwas abſeit 
vom Kai und zeigt an der Vorderſeite ein kleines 
Gärtchen. Die obere Stube am weltlichen Ende der 
Hütte nahm die Stephenjon’iche Familie ein. Dicht 
dahinter erhebt ſich der Ballafthügel. 

Als Stephenjon die Hütte möglichjt wohnlich ge— 
macht, beichloß er, feine zärtlich geliebte Fanny als 
jeine Frau in diejelbe einzuführen. Die Eopulation 
fand in der Newburner Kirche am 28. Tage des Mo— 
nat3 November 1802 Statt. 

Als die Feierlichkeit vorüber war, begaben Georg 
und feine junge Frau ſich nach Jolly's Elofe, um vom 
alten Robert Stephenjon und feiner Frau Bella fich 
den elterlichen Segen zu erbitten. Georg's Vater fing 
jegt an zu kränkeln, obgleich er immer noch Heizersbienfte 
verſah, und hatte alle Mühe, „ji oben auf Dem 
Waſſer zu erhalten,” Ein kräftige Bauerpferd trug 
das neuvermählte Paar nah Willington Quay: hin— 
ter dem Ehemann jaß die junge Frau, Die vor dem 
Herunterfallen fi Dadurch fchügen mußte, daß fie 
beide Arme um feinen Leib gejchlungen hielt. Ro— 
bert Gray und Anna Henderjon ritten auf 
einem andern Pferde in gleicher Weile neben ihnen 
ber, und jo ging e3 durch die alterthümlichen Straßen 
von Newcaftle und dann an Wallsend vorbei nad 
Willington Duay — etwa fünfzehn Meilen weit ! 

Beiläufig wollen wir bier bemerken, daß Anna 
Henderfon Fanny's Schweiter war und bald Darauf 


einen gewillen Burn, in deſſen Haus fie diente, ehe— 
Stephenſon. 3 


34 


lichte. Diefer Burn war ein Pächter und fand an 
Anna ein ebenfo vortreffliches Weib als Stephenfon 
an feiner zärtlich geliebten Fanny. 

Zu Willington zeichnete Stephenjon fich, wie bis— 
her, durch feinen Fleiß, feine Pünktlichkeit, feine Spar— 
Samfeit, feine Mäßigfeit aus. Jede Abendſtunde, Die 
er frei hatte, nüßte er zu feiner weiteren Ausbildung, 
ungleich jenen Individuen, welche die koſtbarſten Au— 
genblide und ihr zum Theil fauer verbiente® Geld 
im Wirthshaufe vergeuden. Die Grundfäge der Me— 
hanit — das war e8, was Stephenfon ergründen 
wollte; die Gefege wollte er kennen lernen, nach wel— 
chen feine Maſchine arbeitete. Schon jekt war er 
ein Arbeiter geworden, wie man fie nur zu jelten 
fieht — ein Arbeiter, der e8 liebt, fich ſelbſt Theorien 
zu bilden und deren Wahrheit zu erproben. Saß er 
in den langen Winterabenden an der Geite feiner 
jugendlichen Frau, fo beichäftigten ihn in der Regel 
mechaniiche Experimente, oder aber modellirte er aller= 
let Mafchinen. Unter Anderem wollte er auch Das 
Perpetuum mobile finden, und obgleich auch ihm, 
wie jchon jo vielen Andern, diefer Verjuch mißglückte, 
fo hatte er Doc) das Gute, daß der Erfindungsgeift 
des jungen ftrebenden Mannes mehr und mehr ge- 
wect wurde, ſowie daß er die in ihm jchlafenden 
Kräfte mehr und mehr kennen lernte. Das Modell 
der Mafchine, womit er eine fortwährende Bewegung 
erlangen zu können glaubte, beftand aus einem höl— 
zernen Rade, deſſen Peripherie mit Glasröhren ver- 
jehen war, Lettere aber waren mit Quedfilber gefüllt. 
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Drehte fi nun das Rad, jo floß das Queckſilber in 
die tiefer liegenden Röhren, und jo erlangte Stephen- 
jon von jeinem Apparat allerdings eine fich felbft er- 
zeugende Bewegung, jedod) feine perpetuirliche. Hatte 
er von einer ſolchen Majchine einmal fprechen gehört? 
oder hatte er Davon gelejen? oder endlich, hatte er fie 
ſelbſt erdacht? Dieß läßt fich jegt nicht mehr ermit— 
teln, indeſſen iſt es wohl möglich, daß er von einem 
ſolchen Apparat einmal ſprechen gehört hatte, der be— 
kanntlich ſich ſchon in Altern Büchern beſchrieben fin— 
det. Da Stephenſon um jene Zeit Bücher noch nicht 
zugänglich waren, und da er in der That kaum geläu— 
fig leſen konnte, ſo dürfte anzunehmen fein, daß er 
von der Erfindung gehört und fi) dann vorgenom— 
men, ihren Werth nad) von ihm ſelbſt erfundenen 
Methoden zu erproben. 

Ein großer Theil feiner freien Zeit ward fortwäh— 
rend, Die Sache vom reinen Geldſtandpunkt aus be— 
trachtet, nußbringender angewandt, Hatte er bi8 daher 
Schuhe geflidt, jo machte er nun auch neue; ferner 
war er ein capitaler Leiſtſchneider — eine Kunjt, wo— 
mit er fich ein ſchönes Stüd Geld zu verdienen wußte. 
William Eve, der noch im Jahre 1851 zu Willington 
lebte, ſagte dazumal, er habe einjt von Stephenjon 
ein Paar Schuhe für jieben Schilling und ſechs Pence 
gefauft, und er könne verjichern, daß fie ebenjo ſchön 
und paſſend, als dauerhaft gewejen. 

Um dieje Zeit aber ereignete fich in feinem Haufe 
etwas, was feiner Ihätigfeit eine ganz neue und für 
ihn noch nutzbringendere Richtung gab. Eines Tages 
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brannte e8 in feiner Abwefenheit im Kamin feines 
Hauſes; die geängftigten Nachbarn kamen herbeigeeilt 
und gofien ihre mit Waller gefüllten Eimer über das 
Feuer aus; in ihrem übergroßen Eifer ftiegen auch) 
einige auf die Dachfirſte und jchütteten Ströme Waſ— 
fer8 den Kamin hinab. Das Feuer war bald gelöfcht, 
dafür aber auch das Haus gänzlich unter Waller ge= 
ſetzt. Als Stephenſon nah Haufe fam, ſah er, wie 
das Maffer zur Thüre hinauslief: Alles war in größ- 
ter Unordnung und feine neuen Möbeln mit Ruf be- 
det. Die acht Tage gehende Wanduhr — einer der 
Artikel im Haufe, die er am Höchiten ſchätzte — hatte 
durch den Dampf, der das Zimmer erfüllte, arg 
gelitten. Staub und Ruf hatten fich in das Räder— 
werf geſetzt, jo daß ſie am Ende ganz ftill jtand. 
Was thut nun Stephenfon? Er nimmt alsbald Die 
Uhr aus einander, reinigt fie, und fiehe da! e8 gelingt 
ihm fo vollfommen, fie wieder in Gang zu bringen, 
daß feine Nachbarn ihm bald, anjtatt dem Uhrenmacher, 
ihre Uhren jchiden, wenn etwas daran fehlt. So 
wird er nach kurzer Zeit einer der berühmteften Uhren 
ärzte im Lande. 

Während feines Aufenthalts zu Willingtoen Duay 
ward Stephenfon auch am 16. December 1805 fein 
einziger Sohn Robert geboren. Schon als zartes 
Kind war diefer Zeuge des geduldigen Fleißes ſei— 
ner Eltern; denn man fann wohl fagen, daß in Ste— 
phenfon’8 Haus jeder Augenblid genügt wurde. Flickte 
oder machte der Vater feine Schuhe, fehnitt er feine 
Keiften oder reinigte er feine Uhren, fo bejchäftigte 
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ihn irgend eine Zeichnung oder irgend ein Modell. 
Daß das Kind gleich von Anbeginn ein Liebling ſei— 
nes Vaters war, läßt fich leicht denfen, und durch 
feine Gegenwart goß es über die Abenditunden ber 
Eltern eine ganz eigenthümliche Wonne aus. Hatte 
Stephenfon als Knabe, als Jüngling feine Freude an 
Vögeln, Hunden, Kaninchen und fogar an den armen 
alten Mafchinenpferden gehabt, welche er zu Callerton 
hatte treiben müfjen, fo fand er nın an dem Finde 
einen würdigeren Gegenftand feiner Liebe. 

Robert Stephenfon wurde im Schulhaufe zu Walls- 
end getauft, da die alte Pfarrkirche in Folge der Un- 
terhöhlung des Bodens allmählig jo baufällig gewor— 
den war, daß es als ein lebensgefährliches Unterneh- 

men betrachtet wurde, fie zu betreten. Pathen waren 
der frühere Brautführer und die frühere Brautjungfer, 
Robert Gray und Anna Henderfon; das Kind aber 
erhielt, feinem Großvater zu Ehren, den Namen Robert. 

Nachdem Stephenfon etwa drei Jahre die Diente 
eines Bremferd an der Willingtoner Maſchine ver- 
fehen, zog er nach Killingworth, um dort in gleicher 
Eigenschaft am Weſt-Moor-Kohlenwerk ſich verwenden 
zu laſſen. Hier, zu Rillingworth, war ed, wo feine 
eminenten Eigenſchaften al8 Praktiker von feinen Arbeit- 
gebern zuerft erfannt wurden; und hier war eg, wo 
er langjam zwar, aber um fo ficherer jenen Ruf als 
Sngenieur und Erfinder begründete, wodurd er ſpä— 
ter über die ganze Erde hin befannt worden ift. 


— — 0 nn — — 
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Sechstes Kapitel. 
Bremjer zu Weft-Moor. 


Killingworth ift ein Dorf, Das etwa fieben Meilen 
nördlich von Neweaftle Tiegt, und befißt eine8 der 
befanntejten Kohlenwerfe jener Gegend. Es find bier 
immer eine große Menge Arbeiter mit Kohlengraben 
beſchäftigt. Das Kohlenwerk jelbjt beherricht jo ziem- 
lich die Umgegend. Es jchaut jünlic auf das Tyne— 
Thal hinab, und in der Ferne gewahrt das Auge Die 
Spiten der Neweaftler Kirchthürme — wenn Diefe 
nicht in Rauchwolfen begraben liegen. 

Hierher kam Stephenfon als Bremfer im Jahr 
1804. Kaum aber hatte er angefangen, in feine neue 
Heimath fich einzuleben, als ihm feine jo heißgeltebte 
Frau ftarb. Die Ehe der Beiden war eine überaus 
glückliche geweſen, weil Durch tägliche erfolgreiche Ars 
beit gewürzt. Der Ehemann war mäßig und ließ ſich 
feine Mühe verbrießen, um jeiner Frau ein gutes 
2008 zu bereiten, und dieſe jegte allen ihren Stolz 
und alle ihre Ehre darein, ihrem Manne feinen häus— 
lihen Herd jo angenehm und wohnlic zu machen, 
daß fein Vergnügen ihn Abends ihr zu entführen ver- 
mochte. Aber dieſes häusliche Glück ſollte nur von 
furzer Dauer fein, und bald follten feine Augen nie 
mehr die niedlichen Füfchen ſehen, die er zu Caller— 
ton einjt jo wundernett befleivet hatte. Gräßlich war 
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der Schlag, Doch trug er ihn männlih. In der Ars 
beit fand er, gleich jo vielen Andern, jenen Wunder- 
balſam, dem jelbft ver ſchwerſte Kummer weichen muß. 
Doch trauerte er lange um feine liebe Frau, und 
jtet3 blieb ihm ihr Andenken theuer. 

Noch blutete Die Wunde, als er von einigen Her— 
ren, die bedeutende Kohlenwerfe bei Montrofe in 
Schottland bejaßen, einen Antrag befam, dort als 
Maſchinenmeiſter bei ihnen einzutreten. Die Mafchine 
war von Boulton und Watt gebaut. Stephenion 
nahm das Anerbieten an und rüftete fih, Killingworth 
eine Zeitlang zu verlaſſen. 

Nachdem er jein Kind einem achtungswerthen Nach- 
bar in die Kot gegeben, fchnallte er feinen Ranzen 
und wanderte zu Fuß jeinem neuen Bejtimmungsorte 
zu. Hier war er jo gut bezahlt, daß er fi) in einem 
Fahre achtundzwanzig Pfund erjparen konnte. Aber 
e3 trieb ihn in jeine Heimath und zu jeinem einzigen 
Kinde zurüd, und fo erjchien er, nachdem er feinen 
bisherigen Arbeitgebern gefündet, zu Killingworth wie- 
der zu Fuß, wie er e8 verlaffen. Er war etwa ein 
Fahr abweſend gewejen, Seinem Freunde Eve er= 
zählte er, wie er eines Abends, todmüde und mit 
wunden Füßen an der Grenze von Northumberland 
angefommen, an der Thüre eines Fleinen Bauerhaus 
je8 angeflopft und um ein Nachtlager gebeten habe, 
Zuerft fei ihm feine Bitte abgejchlagen worden, wor= 
auf er gebeten habe, daß man ihn wenigftens doch in 
dem Nebengebäude die Nacht über ausruhen laſſen 
möchte; er verlange bloß ein wenig reine® Stroh. 
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Da fei die Frau des Bauers unter der Thüre erjchie- 
nen, habe ihn gemuftert und fei dann wieder zu ihrem 
Manne hineingegangen, worauf die Beiden eine Weile 
leife mit einander geſprochen und endlich ihn hätten 
hereintreten heißen. Bald fei er num bei diejen jchlich- 
ten Landleuten wie zu Haufe gewejen, und recht ge= 
ſchwind und angenehm feien ihm die nächſten Stun 
‚den verihwunden. Man habe ihn freundlich bewir- 
thet und ihm an dem darauf folgenden Morgen nicht 
einmal erlaubt, für das Genofjene und das Nacht- 
lager etwas zu ſchenken. Wohl aber hätten die guten 
Leute ihn gebeten, ihrer auch ferner in Liebe zu ge= 
denfen und, wenn fein Weg ihn wieder in ihre Ge— 
gend führte, fie Doch ja wieder mit feinem Bejuche 
zu beehren. Noch nad) vielen Jahren, als Stephen 
fon ſchon im Glück ſaß, erinnerte er fich der guten 
Leute, die ihn fo freundlich aufgenommen und bewir- 
thet; er fuchte, als ſchon das Alter ihre Haare filber- 
grau gefärbt, das bejcheidene Haus wieder auf, und 
als er jetzt das betagte Paar verließ, mag diefem das 
alte Sprichwort, daß man oft, ohne e8 zu willen, En- 
gel beherberge, zur Wahrheit geworben fein. 

Nah Haufe zurücgelommen, fand Stephenfon, 
daß jeinem Vater in der Blüchergrube ein ſchweres 
Unglüd zugeftoßen war, das ihm unfägliche Leiden 
verurfacht und ihn zum bülflofen, dürftigen Manne 
gemacht hatte. Während der alte Stephenjon felbft 
nämlid im Innern der Mafchine etwas ausbeflerte, 
hatte ein anderer Arbeiter zufälliger Weije den Dampf 
einftrömen lafjen. Diefer traf den Erfteren mitten in’8 
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Geficht, und fo gräßlich wurde er verbrannt, daß ihm 
das Augenlicht für immer verloren ging, 

Schon feit einiger Zeit hatte der alte gebrechliche 
Mann mit Noth zu kämpfen gehabt; feine Söhne 
aber, die er zu Haufe hatte, waren gleih arm und 
fonnten, fo lange Georg in Schottland war, ihn nur 
wenig unterjtüßen. Kaum war inveflen Letzterer in 
die Heimath zurüdgefehrt, jo zahlte er mit dem, was 
er fich eripart, Die Schulden des betagten Vaters, an 
die fünfzehn Pfund, und bald darauf miethete er für 
feine alterſchwachen Eltern eine bequeme Wohnung 
unweit des Holzichienenwegs beim Weſt-Moor zu Kil- 
Iingworth, wo der alte blinde Vater noch viele Sabre, 
einzig und allein von feinem edlen Sohne unterftüßt, 
lebte. Ein großer Troſt waren dem alten Robert 
unter Anderem die Beſuche feines gleichnamigen En— 
feld, der auf feinem Eſel oft in die Hütte des Grof- 
vater8 hereingeritten kam und diefen Durch Das warme 
Lob, das er feinem Thiere ſpendete, aufheiterte, Der 
Greis pflegte dann die Ohren, den Kopf, die Füße 
des Eſels zu betaften und diefen für ein Vollblutthier 
zu erklären. 

Was Georg betrifft, fo wurde er wieder an der 
Weſt-Moore-Grube als Bremjer angeftellt. Um dieſe 
Zeit — 1807 bis 1808 — fcheint ihm indeſſen bie 
Zukunft in nicht allzu rofenfarbenem Lichte erfchtenen 
zu fein. Und in der That war dazumal in England 
die Lage der arbeitenden Claſſen eine höchit unerfreu— 
lihe. Das Land war in einen ber größten Kriege 
verwicelt, welche die Welt je gefehen, und e8 drückte 
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diefer gewaltig auf die Induſtrie. Schwere Steuern 
Yafteten auf jeder Art von Conſumtibilien. Wer ein 
jährliche Einfommen von fünfzig Pfund und Darüber 
hatte, mußte nicht weniger als zehn Procent an Steuern 
bezahlen. Unaufhörlich mußten das Landheer, die Ma— 
rine, die Miliz ergänzt und vermehrt werden. Ueberall 
Trommel- und Pfeifenihall. War ſchon im Jahr 
1805 die Kriegsmacht des vereinigten Königreichs 
700,000 Mann ftarf gewefen, jo ſetzte nun zu An- 
fang des Jahres 1803 Lord Eajtlereagh eine Maß— 
regel Durch, wodurch eine Rocalmiliz von 200,000 
Mann auf die Beine gebracht werden follte. Alles 
dieß jteigerte Die Noth der arbeitenden Claſſen auf's 
Höchſte. Zu Mancheiter, Newcaftle, jowie noch an - 
andern Orten brachen ernite Aufitände los, weil es 
dem Volk an Arbeit fehlte und Die Kühne derer, welche 
zu arbeiten hatten, furchtbar heruntergedrüdt waren. 
Einen Begriff von dieſer Lage wird man fich machen 
fünnen, wenn wir jagen, daß Damals in England je= 
der fiebente Menſch aus den Armentagen erhalten 
werden mußte. Solche Arbeiter, denen e8 gelang, 
Beichäftigung zu finden, mußten einen bedeutenden 
Theil ihres fauer erworbenen Geldes abgeben, um 
das Heer der beichäftigungsiofen zu erhalten und Die 
Regierung in den Stand zu feßen, den furchtbaren 
Krieg fortzujeßen, den England ganz allein gegen ven 
übermächtigen und allenthalben fiegreichen Napoleon 
führte. Die männliche Arbeiterbevälferung mußte ſich 
es ferner gefallen lafjen, für die Marine geprekt oder 
für die Miliz ausgehoben zu werden, und obgleid) 
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diefe Umſtände darnad) angethan waren, die höchfte 
Unzufriedenheit zu erregen, fo wagte doch in jenen 
Tagen deſpotiſcher Strenge es faum Jemand, diejelbe 
auch nur gegen feine beiten Belannten laut werden 
zu laſſen. 

Georg Stephenjon gehörte ebenfalls zu denen, 
welche damals für die Miliz ausgehoben wurden. &8 
bfieb ihm daher nichts übrig, als die Muskete in Die 
Hand zu nehmen oder einen Erfagmann zu ftellen. 
Er that Xegteres, aber eben damit verlor er auch mit . 
einem Mal wieder fait Alles, was er fich jo ſauer er— 
part. Schon dachte er, in einem Anflug von Ber- 
zweiflung, daran, das Land feiner Väter zu verlaffen 
und nad den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
auszumwandern. Seine Schweiter Anna hatte mit ihrem 
Gatten etwa um diejelbe Zeit die alte Welt mit der 
neuen vertaufcht, und daß Georg in jeinem Bater- 
lande zurücblieb, verbanfen wir zunächit dem Um— 
ftand, daß er die Summe, weldhe zu der Damals 
noch jo langen und von jo vielen Fährlichkeiten be— 
gleiteten Seereije abjolut erforderlich war, nicht auf: 
zubringen vermochte. In ſpäteren Jahren jchilderte 
er einem Freunde, wie es ihm dazumal zu Muthe 
gewejen, mit den Worten: „Du kennſt den Weg von 
meinem Haus zu Weſt-Moor nad Killingworth. Oh, 
welch bittere Thränen vergoß ich, wenn ich dieſen 
Meg ging; denn dunkel, dunkel lag Die Zukunft vor 
mir!” Die Vorfehung aber hatte Georg Stephenjon 
zu Höherem bejtimmt ald zu einem Anfiedler in Ame- 
rika's Wildniffen. Die Armuth allein war es, wir 
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wiederholen e8, die ihn an einen Boden feflelte, wel- 
chen er einft durch feine ruhmvolle Laufbahn verherr- 
lichen helfen follte; der damaligen Armuth dieſes jei- 
nes Sohnes hat e8 England zu verdanken, ja hat e8 
die ganze gefittete Welt zu verdanken, daß fie in der 
Loeomotive jene Fortichritte gemacht, wodurch ihre 
Reichthümer und Genüfje in einer an's Wunderbare 
grenzenden Weile vervielfältigt worden find. 

Biele Jahre fpäter, 1841, drückte Stephenjon in 
einer Anrede an die jungen Arbeiter zu Belper in 
Derbyfhire über Die Nothwendigfeit geduldiger Aus— 
dauer — jein Lieblingsthema — fi) alfo aus: „Noch 
gar wohl erinnere ih mich, wie ich ald Ingenieur 
angefangen und welch zäher Ausdauer e8 von meiner 
Seite bedurfte, bi8 ich vorwärts fam. Da ich in fei- 
ner regelrechten Lehre geweſen, jo hatte ich bereits 
beichlojien, nach Amerika zu gehen, von der Anficht 
ausgehend, daß e8 mir in England unendlich ſchwer 
werden würde, als ingenieur aufzufommen. Doc 
vertraute man mir Kleinere an, und e8 gelang mir, 
die Leute zu befriedigen. Allmählig wurde mir Grö— 
ßeres anvertraut, und auch da hatte ih Glück. Nun 
begann ich bald, mich an die Rocomotive zu wagen, 
und was meine Ausdauer vermocht, davon feid ihr 
heute Zeugen gewefen.“ ! 

Sm Jahre 1808 ſchloß Stephenfon, nebſt noch 
zwei andern Bremjern, Namens Robert Wedder— 

’ Die Mitglieder des Chefterfielder Mechanics’ Institute wa— 


ren nämlich auf ber von Stephenfon erbauten Linie mit einem 
Bahnzug nach Belper gefommen (6. Juli 1841). 
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burn und Geora Dods, mit den Grubenpächtern 
einen Bertrag, welcher das Bremſen der Mafchinen 
an der Weit-Moor-Grube zum Zwecke hatte. Die 
Bremfer jchafften das Del und den Talg an, theilten 
die Arbeit unter fi) und wurden nach Verhältnif der 
zu Tage geförderten Kohlen bezahlt. Da Tag und 
Nacht zwei Mafchinen arbeiteten, jo waren immer 
zwei won den dreien bejchäftigt; jeder aber mochte fich 
in der Woche durchſchnittlich 18—20 Schilling ver: 
dienen. Dieß war Stephenfon nicht genug; darum 
dachte er daran, in der gewohnten Weile fich einen 
Extraverdienft zu verichaffen. Sein Sohn Robert 
war nun bald alt genug, um eine Schule zu bejuchen, 
und da der Vater aus eigener Erfahrung nur zu gut 
wußte, wie viel einer, der etwas gelernt, vor dem 
voraus hat, der in Unwiſſenheit aufgewachien, fo be= 
ſchloß er, feinem Sohne wenigjtens die Elemente einer 
guten Erziehung zu geben. Dieſer Entihluß war um 
jo edler, als er ſelbſt im Augenblid ohne alle Mittel 
war, mit Schwierigkeiten jeder Art zu kämpfen und 
obendrein noch feine armen, betagten Eltern zu erhal- 
ten hatte, Nichts kennzeichnet ficherlich Fräftiger den 
gewiflenhaften, vorfichtigen Vater. In einer am 18. 
Suni 1844 bei Eröffnung der Neweaftle-Darlingtoner 
Eifenbahn gehaltenen Rede fpricht er in folgenden 
Morten fih über diefen Punkt aus: „Als Robert noch 
ein Kleiner Knabe war, ſah ich, wie mangelhaft meine 
eigene Bildung war; und da fam ich zu dem Ent- 
ihluffe, ihn in eine gute Schule zu thun, Damit er 
nicht unter denſelben Nachtbeilen Yeiven möchte, bie 
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mir im Wege gejtanden. Aber ich war ein armer 
Mann; und wie glaubt man da, daß ich e8 gemacht? 
Ich reparirte meinen Nachbarn ihre Uhren in meinen 
Nachtitunden, wenn mein Tagewerf vorüber war, und 
fo verjchaffte ich mir Die Mittel, meinen Sohn in ans 
gemeſſener Weije zu erziehen.” 

Doch nicht allein Uhren reparirte er, jondern er 
fuhr auch fort, Schuhe zu machen und zu fliden; auch 
verfertigte er für die Schuhmacher der Umgegend nad) 
wie vor Leilten. Sa, er jchnitt jogar den Frauen der 
Grubenarbeiter das Tuch zu den Kleidern der leßte- 
ven zu; und nod) bis auf Diejen Tag jollen zu Killing- 
worth Kleider getragen werben, welche nad) „Geordy 
Steevie3 Schnitt” gemacht worden. 

Man jagt mit Recht, daß jedem Menſchen in ſei— 
nem Leben einmal ein günftiger Augenblid blühe, und 
daß e8 nur davon abhange, Diejen recht zu nüßen. 
Stephenſon's Leben ijt ein glänzender Beweis für Die 
Wahrheit dieſes Ausſpruchs, und ficherlich bat noch 
feiner e8 bejjer verjtanden, alle jeine Zeit zu nügen 
und all jein Willen nüglid anzuwenden. Da war 
feine freie Minute, die nicht feinen Verdienſt oder jein 
Wiſſen vermehrte, Feder Augenblid ſeines Lebens 
galt ihm als Koftbar, und nie war er jo glüclich, als 
wenn er ihn nützte. In feinem jpeciellen Berufe dehnte 
er feine Beobachtung auf Alles aus, und jede neue 
Thatjache, Die er kennen Yernte, war ihm eine Mah— 
nung zu weiteren Verbeſſerungen. Zwar machte er 
manche vergebliche Verſuche, aber felbit dieſe dienten 
nur dazu, feine jchon fo Kräftige Natur noch mehr zu 
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fräftigen, und hätte er nicht auch folche wergebliche 
Verſuche gemacht, jo wäre ihm wohl fchwerlich das 
Größere gelungen. 

Das „Kleinere”, das Stephenfon zuerft anvertraut 
wurde, war Folgendes, Bald nachdem er zu Weft- 
Moor Bremjer geworden, bemerkte er, wie Das Seil- 
werk, womit die Kohlen durch die Hebemaſchine aus 
der Grube heraufgezogen wurden, fchlecht eingerichtet 
war: die Seile nügten fich durch die beftändige Rei— 
bung raſch ab, und darum wurden auch die Koften 
für die Grubenpächter bedeutend größer. Es fand 
Stephenjon, daß die Seile, welche in andern Gruben 
etwa ein Vierteljahr dauerten, an der Weſt-Moor— 
Grube ſchon in Zeit von einem Monat abgenügt wa— 
ven; und da in Folge des Kriegs der Handel mit 
Rußland unterbrochen und die Seile außerordentlich 
theuer waren — man zahlte per Pfund etwa 1 Schil- 
ling und 5 Bence — fo unterlag e3 ihm feinem Zwei— 
fel, daß jede Verbefierung, welche eine minder rajche 
Abnügung der Seile zur Folge hätte, für Die Gruben- 
pächter von bedeutenden Vortheil wäre. Der Ober: 
aufieher des Bergwerks ging auf den Vorichlag des 
denfenden Bremjerd ein, und ſo durfte diejer feine 
Idee ausführen. Sofort änderte Stephenſon die Stel- 
lung der Zugrollfen in der Art, daß fie unmittelbar 
über den Mittelpunkt der Grube zu liegen famen, und 
überhaupt oronete er das gangbare Zeug der Ma- 
ſchine durchaus anders, wodurch es ihm in kurzer Zeit 
gelang, die Abnügung des Seilwerks erheblich zu ver: 
mindern, zum großen Vortheil nicht nur der Arbeit- 
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geber, jondern auch der Leute, die nun anhaltender 
und leichter arbeiten konnten. 

Etwa um diejelbe Zeit fuchte er Die Hebemajchine, 
an der er arbeitete, zu verbeſſern, und zwar Dadurch, 
daß er zwilchen der Luftpumpe und dem Eondenfator 
eine Klappe anbrachte, und obwohl dieß zu feinem 
praftiichen Refultat führte, jo jah Doch jedermann, Daß 
er fih fortwährend mit allerlei mechanifchen Verbeſ— 
jerungen trug. Samstags pflegte er immer noch Die 
Maſchine aus einander zu nehmen, theil® um ſich mit 
ihrem Mechanismus volltommen vertraut zu machen, 
theil® um fie fortwährend in beitmöglihem Zujtand 
zu erhalten. — . 

Bald zeigte fich eine Gelegenheit, das in ſo ge— 
duldiger Weile erlangte Wiſſen praftiich anzuwenden. 
Sm Jahr 1810 ward von den „Großen Alliierten“ 
(den Grubenpächtern) im Dorfe Killingworth ein 
Schacht abgeteuft. Eine atmofphäriiche oder Neweo— 
men'ſche Machine, urfprüngli von Smeaton gebaut, 
war dort aufgejtellt, um das Waller aus dem Schacht 
auszupumpen; allein es wollte dieß, aus dieſer oder 
jener Urſache, der Maſchine nicht gelingen, und ob— 
wohl alle Majchinenmacher der Umgegend zu Hülfe 
gerufen wurden, jo vermochte doch feiner das Waller 
zu bewältigen. 

Gute, praktische Ingenieure waren in England 
dazumal jelten, und jelbjt die renommirtejten juchten 
ihren Weg jo ziemlich im Dunkeln, da fie mit den 
Grundjägen der Mechanif nur wenig oder gar nicht 
vertraut waren. Was die beim Mafchinenbau ange- 
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wandten Werkzeuge betrifft, jo waren fie von der 
roheſten Art: die meilten Majchinentheile wurden aus 
der Hand gearbeitet. Die vornehmiten Werkzeuge 
waren einige Schlechte Drechjelbänte nebſt Drillbohrern 
und Bohrmafchinen von roher Conſtruetion. Auch die 
Mechaniker waren höchit ungeſchickt und hatten zum 
größten Theil eine ſchlechte Schule durchgemacht. In 
der That, im ganzen Königreich exijtirten dazumal 
nur drei bi8 vier Etabliſſements, aus denen ordent— 
liche Dampfmalchinen hervorgingen. Es ift darum 
auch Fein Wunder, daß dieſe Pumpmalchine nicht ge- 
börig arbeitete, und Daß weder der Ober-Ingenieur, 
noh ein Mechaniker der Umgegend fie in Ordnung 
bringen fonnte. Faſt ein volles Jahr arbeitete Die 
Majchine vergebens, jo dak man anfing, fie als völlig 
unbrauchbar anzujehen. Nun hatte Stephenfon zur 
Zeit, als fie aufgejtellt wurde, fie ih angeichaut und 
ſchon Damals gegen den eriten Arbeiter bemerkt, daß 
er fie für mangelhaft halte; jei, jo ſagte er, viel 
Waſſer in der Grube, jo werde die Maſchine e8 
nimmermehr bewältigen können. Natürlid) wurde 
diefe Meinung des jchlichten Bremjerd nur wenig 
beachtet; dieſer aber fuhr fort, Die Mafchine öfters 
zu befuchen, um zu jeben, wie fie arbeitete, Bon 
dem Orte aus, wo er jeine Bremje Dirigirte, konnte 
er den Kamin an Killingworther High Pit rauchen 
jehen, und jo oft die Arbeiter an ihm vworüberfamen, 
tief er fie an und fragte, „ob fie noch nicht auf Den 
Grund gefommen?“ Und ſtets lautete die Antwort 
gleih: das Pumpen mache feine Fortichritte und 
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das Waſſer verhindere immer noch alle Arbeit in 
der Grube, 

Un einem Samdtag-Nachmittag nun ging er 
nach der Grube hinüber, um die Mafchine einer noch 
jorgfältigeren Prüfung zu unterwerfen. Er hatte feit- 
dem reiflich über die Sache nachgedacht und ſchien 
über die Urſache der Unwirkfamfeit der Mafchine, 
nachdem er dieſe lange unterfucht, endlich im Klaren 
zu fein. Da jagte ein Schachtarbeiter Namens Hep— 
pel zu ihm: „Nun, Georg, was iſt deine Meinung ? 
Glaubſt Du, du wiſſeſt etwas, um fie zu verbeflern ?“ 
— „Ich ſage dir, Mann,” erwiderte Stephenjon, - 
„ich kann fie verbeflern und machen, daß fie zieht: 
in Zeit von einer Woche könnte ich machen, daß du 
hinunter fommit.“ 

Diefe Worte hinterbrachte Heppel dem Dber- 
aufieber Ralph Dods, und diefer, nachdem er 
Alles vergebens verjucht, beichloß, Stephenfon feine 
Gejchielichkeit erproben zu laſſen: konnte dieſer Doch 
im ſchlimmſten Sal nichts verderben. Noch an dem— 
jelben Abend machte alfo der Oberaufſeher fich auf, 
um. Stephenjon in jeiner Wohnung aufzujuchen. Er 
traf ihn ſonntäglich gefleivet auf dem Wege, da 
Stephenjon eben nach der methondiftiichen Kapelle in 
die Predigt ging. „Nun, Georg,“ redet Dods ihn 
an, „man jagt mir, Ihr glaubet, Ihr könnet unfere 
Mafchine in Ordnung bringen.” — „Sa, Herr," 
antwortet Stephenjon, „ich glaube, ich fünnte das,” 
— „Sit das der Fall, jo gönne ich Eurer Geſchick— 
lichkeit eine ehrliche Probe; Ihr müſſet aber alsbald 


öl 


an die Arbeit gehen. Das Wafler ift ganz und gar 
über und Herr geworben, jo daß wir nicht mehr fort- 
machen fönnen. Alle Ingenieure der Umgegend ftehen 
am Ende ihres Witzes, und gelingt e8 Euch wirklich 
zu thun, was fie nicht fünnen, jo gebe ich Euch mein 
Wort, daß Ihr Euer Lebenlang ein gemachter 
Mann Seid.” 

Noch an demjelben Abend ſoll Stephenjon nad 
Duke's Hall, bei Walbottle, hinübergeritten jein, um 
feinen alten Freund Hawthorn, Ingenieur in Dienjten 
des Herzogs von Northumberland, über die von ihm 
vorgeichlagenen Verbeſſerungen an der Pumpmafchine 
zu befragen. Am folgenden Morgen begann Stephen- 
fon, obwohl e8 Sonntag war, mit der Arbeit. Die 
einzige Bedingung, die er, bevor er anfing, ftellte, 
war, daß er feine Arbeitsleute ſelbſt wählen dürfe. 
Er wußte wohl, daß die „regelrecht gejchulten Leute“ 
ihm, dem bejcheidenen Bremſer, in jeder Weiſe hin— 
vderlich jein würden, da fie es jchwerlich verwinden 
fünnten, von ihm eines Befjern belehrt zu werben, 
nachdem die Gejchicktejten ihrer Zunft, ja der Ingenieur 
des Kohlenwerks jelbft, nicht auszurichten vermochte. 
Stephenjon aber machte daraus eine conditio sine 
qua non. „Die Arbeitsleute,” jagte er, „müſſen ent— 
weder lauter Whigs oder lauter Tories fein.“ Bei 
jo entſchiedenem Auftreten war natürlich nichts An— 
dere zu machen, al8 dem Bremjer nachzugeben. 
Dods befahl alfo den alten Praftifern, beifeit zu 
geben, was dieje, wenn auch murrend, thaten; und 
nun ging Stephenfon mit feinen Leuten an die Arbeit. 
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Es wurde die Mafchine ganz aus. einander ge— 
nommen. Die Deffnung und das Ventil wurden 
etwa um's Doppelte vergrößert, der Eylinder aber, 
der zu lang erfunden wurde, unten durd Einfügung 
von Holzitüden verkürzt. Dieſe, jowie noch andere Aen— 
derungen wurden nothwendig nur roh ausgeführt, aber, 
wie der Erfolg bewies, nach richtigen Grundjäßen. Die 
Reparaturen nahmen etwa vier Tage in Anfpruch, 
und dann wurde die Majchine wieder jorgfältig zus 
fammengejegt und in Gang gebradt. Das Pumpen 
dauerte den ganzen Donnerstag, und Freitag Nach- 
mittags war fein Wafler mehr in der Grube, jo daß 
die Leute, wie Stephenfon verſprochen, hinunter konn— 
ten. Die an der Majchine und am Pumpapparat 
alſo angebrachten Aenderungen eriviejen jich als durch— 
aus glücklich, und in kurzer Zeit war Stephenfon der 
berühmtejte Bumpenreparator der ganzen Umgegend. 

Mer mit Stephenion am Meijten zufrieden war, 
war der Oberaufſeher Dods. Diejer machte jenem 
ein Geſchenk von zehn Pfund, und obwohl dieſes mit 
dem Werth der verrichteten Arbeit in gar keinem Ver: 
hältnijje jtand, jo ward e3 Doch dankbar angenommen, 
Stephenjon war ſtolz Darauf, weil jeine Gejchieflich- 
feit als Mechaniker Dadurch entſchieden anerkannt war; 
und in jpätern Jahren hörte man ihn oft jagen, e8 
jeien Dieje zehn Pfund Die größte Summe gewejen, 
die er bis dahin auf ein Mal fich verdient. Indeſſen 
blieb Ralph Dods Dabei nicht jtehen, Sondern ftellte 
Stephenjon mit gutem Lohne als Majchinenmetjter 
an, jo lange Die Abteufung des Schachtes währte — 
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was etwa ein Jahr dauerte; auch gedachte er feiner 
fortwährend, um ihm noch weiter zu nüßen. 

Bald Tief ein Antrag um den andern bei dem 
glücklichen Mafchinenarzt ein: da war in der ganzen 
Umgegend feine alte, feuchende, unwirffame Pump— 
maſchine, für die er nicht ein Necept fchreiben follte. 
Die „regelrecht gejchulten Leute” aber fahen auf den 
Killingworther Bremfer jo ziemlich wie auf einen elen- 
den Quackſalber herab — wie man fieht, mit Un- 
recht; denn fein Verfahren war wirklich auf ein ge= 
naues Studium der Grundfäße der Mechanik, ſowie 
auf eine innige, praftiiche Vertrautheit mit den Eins 
zelheiten der Pumpmaſchine gegründet, 

Noch jetzt erzählen die Leute des Diſtriets mit 
einer gewillen Begeifterung von einer andern, wenn 
auch kleineren Heldenthat des Killingworther Brem— 
ſers. Wenn er nach dem High Pit ging, hatte er 
Gelegenheit zu bemerken, daß die Arbeiter im Stein— 
bruche an der Ecke des nach Long Benton führen— 
den Wegs durch das viele Waſſer bedeutend gehindert 
waren. Eine Windmühle war errichtet worden, um 
einen Pumpapparat zu treiben, aber es konnte das 
Waſſer damit nicht bewältigt werden. Nun fragten 
die Leute Stephenſon, was ſie zu thun hätten, um 
das Waſſer aus dem Steinbruch herauszubringen. 
Da ſagte er, „er wolle ihnen eine Maſchine auf— 
ſtellen, nicht größer als ein Kochhafen, und dieſe 
müſſe binnen einer Woche mit dem Waſſer fertig 
werden.“ Und wie er geſagt, ſo that er. In Kurzem 
hatte er ein Maſchinchen aufgeſtellt, und damit wurde 
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der Steinbruch jchon in wenigen Tagen vollfommen 
ausgepumpt. 

Sp breitete jich fein Ruf in ganz kurzer Zeit in 
der ganzen Umgegend aus. 


Siebented Kapitel. 


Maihinenmaher zu Killingworth. 


Während e8 jo Stephenſon's tägliches Geichäft 
war, Pumpmaſchinen zu repariren und im Gang zu 
erhalten, fuhr er fort, feine Abendzeit mit allem Fleif 
zu feiner Weiterbildung zu nüßen. Neinigte er keine 
Uhren, fo fertigte er Modelle von Dampf- und 
Pumpmajchinen an, oder fuchte er das Perpetuum 
mobile zu finden, oder endlich war er bejtrebt, die 
mechaniſchen Erfindungen zu verkörpern, die er in 
Büchern beichrieben fand, welche ihm zufällig in die 
Hände fielen. 

Viele dieſer Abende brachte er in der Geſellſchaft 
eines gewiſſen Johann Wigham zu, deſſen Vater 
ganz in der Nähe, zu Benton, wohnte und die Pfarr— 
der gepachtet hatte. Der jüngere Wigham fchrieb 
und rechnete fertig, und Stephenjon juchte feine Ge— 
jellichaft hauptſächlich in der Abficht, fich jelbit in 
diefen Stüden zu vervollfommnen. Unter Meijter 
Andreas Robertjion hatte er die Regel de tri nie 
recht bemeiftern gelernt, und erjt von dem Augenblid 
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an, wo Wigham jein Lehrer ward, machte er in der 
böherenArithmetif entſchiedene Fortjchritte. Ging er 
zu. jeinem Freunde Wigham, fo nahm er in der Regel 
jeine Schiefertafel mit, um ſich Rechnungen aufgeben 
zu laffen, die er dann. am nächſtfolgenden Tage an 
jeiner Maſchine machte. Hatte er zu viel andere Ar— 
beit, um ſelbſt Wigham aufzufuchen, fo ſchickte er 
diefem die Schiefertafel durch einen Arbeiter, damit 
er ihm die gemachten Rechnungen corrigiren und 
neue aufgeben möchte. Und jo warb Stephenjon all- 
mählig in die verjchiedenen Regeln der Arithmetik 
eingeweiht. 
Wigham war feinem Freunde und Schüler mans 
nigfach nützlich. Er las viel, ſprach und ſchloß gut, 
und es hatten feine Gedanken immer etwas eigen— 
thümlich Anregendes. Mochte auch fein Willen im 
Vergleich mit dem eines höher gebildeten Menſchen 
nur gering fein, jo war doch Vieles ganz und gar 
neu für Stephenjon, der ihn als einen fehr geicheiven 
und außerordentlichen jungen Mann anſah. - Sp jung 
auch Wigham war, fo war doch feine Hülfe da— 
zumal für Stephenjon Gold werth. Wigham lehrte 
ihn Pläne und Profile zeichnen, wenn auch Stephen- 
fon in diefem Stüde ſich jo gewandt zeigte, daß er 
feinen Lehrer bald Hinter fich lief. Auch von Che— 
‚mie und Phyfif wußte Wigham etwas Wenige, und 
ein Band von Ferguſon's Mechanik, den er beſaß, 
war für beide ein wahrer Schag, Unter Anderem 
beihäftigten fie fih auch damit, die Luft und Das 
Waſſer, wenn auch nur ſehr unvollfommen, zu wägen. 
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Stephenion lieferte die Apparate, während Mig- 
ham die wiljenfchaftlichen Erklärungen erdachte. Und 
ſtets gedachte Stephenfon in jeinem jpäteren Leben 
dankbar der Hülfe, die er als bejcheidener Arbeiter 
bei Wigham, dem Bauerjohn, gefunden. 

Da Stephenion alle feine freien Augenblide in 
jolcher Weife nügte, fo liegt der Schluß, daß er wohl 
mäßig gewejen, ganz nahe. Und das war er aud, 
wenn er gleich in dieſem Punkte nie ein Rigorift war. 
Es jcheint, daß er auf Ralph Dods' Einladung einige 
Male mit dieſem VBormittags ein Glas Ale in der 
Dorfſchenke getrunfen hatte. Eine Tags aber, wo 
Dods mit ihm bereit vor der Thüre der Schenfe 
ftand, ihn wiederholt einlavdend, ein Glas mit ihm 
zu trinken, blieb Stephenfon plöglich ftehen und ſprach 
in feftem Tone: „Nein, Herr, Sie müſſen mid) ent- 
ſchuldigen; ich babe den feften Entichluß gefaßt, um 
dieje Zeit ded Tages nie mehr zu trinken.“ Und er 
drehte fih um und ging zurüd. Ein fleifiger, charak— 
terfejter Arbeiter bleiben, das wollte er, und ber 
Beiipiele hatte er nur zu viele vor Augen, daß fonft 
tüchtige und ehrenfeite Männer Durch ihre Unmäßig— 
feit zu verächtlichen Lumpen herabgejunfen und nad 
Dermögen und Charakter Schiffbruch gelitten. Biel: 
Jeiht war er auch aus Sparjamfeit mäßig. Immer 
noch hielt er an dem Entſchluſſe feit, feinem Sohn, 
eine möglichjt gute Erziehung zu geben, und es jtand 
nun Robert in einem Alter, wo er mit Nußen eine 
bejjere Schule bejuchen. fonnte, Bis daher hatte der— 
jelbe die Schule eines gewillen Rutter befucht, ver 
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als Küfter in der Kirche von Long Benton auch Die 
Reſponſen zu leien hatte. Gar armielig war dieſer 
Unterricht gewejen, indem er fih faum über das 
Abe-Buch und einige Krähenfüße hinaus erſtreckt 
hatte. Ums Jahr 1814 ward daher Robert dem 
Bruceihen Inititut zu Neweajtle übergeben, wo er 
einen guten Grund in den Elementen zu legen begann, 

Georg Stephenfon hatte inzwiichen es möglich ge— 
funden, fih eine Summe von 100 Pfund Sterling 
zu erjparen, die er in lauter blanfen Guineen bejaß. 
Später verkaufte er jede für ſechsundzwanzig Schil- 
Iing an Juden, welche im. Lande herumzogen, um 
Goldmünzen aufzufaufen, die damals theurer waren 
ala Silber; dann lieh er die ganze Summe zu guten 
Intereſſen aus, Mithin war er jegt ein Mann, der 
die Noth hinter fich hatte. Die erſte Guinee, vie er 
zu Blad-Callerton mit jo vieler Mühe ſich eripart, 
war in Wirklichkeit ein Hedpfennig geweien; die Spar- 
jamfeit und Mäßigkeit aber, woran er fich fo früh 
gewöhnt, ficherten ihm jegt eine feitere Stellung in 
der Welt, fowie die fortwährend fteigende Achtung 
feiner Cameraden und Arbeitgeber. 

Um dieſe Zeit, fowie noch viele Jahre fpäter 
hatte Stephenjon ein Haus am Wege von der Weit 
Moor-Grube nad Killingworth inne. Die von der 
Weſt-Moor-Grube ausgehende Eifenbahn kreuzt dieſen 
Weg dicht am Oſtende des Hauſes. Urſprünglich 
- beitand das Haus aus einem einzigen Zimmer zu 
ebener Erde, und über der Stube befand fich eine 
Kammer, in die. man mittelft einer Leiter gelangte. 
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Stephenfon aber baute fich mit eigenen Händen. einen 
Badofen und fügte im Laufe der Zeit noch Drei 
Zimmer hinzu, jo daß das Haus allmählig ein recht 
wohnliches Anjehen gewann. Hier lebte er, fo lange 
er noch zu Killingworth blieb. 

Mit dem Haufe war ein Gärtchen verbunden, 
worin Stephenjon koloſſalen Lauch und Kopflohl zog, 
der weit und breit bewundert wurde, Nur einem jei- 
ner Nachbarn gelang es dann und wann, ihn mit 
feinem Kopffohl auszuftechen. 

Um die Vögel von feinem Gärtchen fern zu hal- 
ten, erjann er eine Art Vogelicheuhe mit Armen 
die fich im Winde bewegten, für feine Gartenthüre 
aber ein Schloß, das nur er aufmachen Konnte. Kurz, 
er erdachte an einem fort neue, eigenthiimliche me— 
chaniſche Vorrichtungen, fo daß unter den guten Kil— 
lingworthern des Staunens fein Ende war. Die 
Frauen wußte er dadurch für fich zu gewinnen, daß 
er ihre Wiegen mit den Bratenwendern in Berbin- 
dung brachte und diefelben felbjtwirkend machte! Dann 
jegte er die Grubenarbeiter in Staunen, indem er 
an der Uhr des Nachtwächters, welche ſie in ver 
Frühe zur Arbeit zu rufen hatte, einen Weder an— 
brachte. Stephenſon's Wohnung war eine Art Ra- 
ritätenfammer, wo alle möglichen Modelle, Mafchinen, 
jelbftwirkende Hebel, Berpetuum- Mobiles zu jehen waren. 
Auch erſann er eine wunderbare Lampe, welche unter 
dem Waller brannte; mit diefer in der Hand konnte er 
Nachts eine unglaubliche Menge Fiiche fangen, indem 
diejelben wie verzaubert auf die Flamme zuftürzten. 
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Doctor Bruce erzählt von einem Wettjtreit, den 
Stephenjon mit dem Killingworther Tiſchlermeiſter 
einging. Es galt eine Wette, welcher von ihnen den 
beiten Leijten machen würde. Als nun der Eritere 
mit jeiner Arbeit fertig war, brachte er fie ven Mor— 
rifons in Neweaſtle, und dieſe drüdten dann ihren 
Stempel darauf. Wohl iſt e8 aljo möglich, daß der 
Killingworther Bremjer, der jpäter Die Sicherheits 
lampe erfand und von dem noch jpäter das moderne 
Eijenbahniyitem ausging, und Johann Morrifon, 
der Zeiftenjchneider, der jpäter die Bibel ind Chine— 
fiihe überjegte, einander gegenüberftanden in erniter, 
bebächtiger Betrachtung des glücklichen Leiſtens, dem 
die von feinem BVerfertiger erjtrebte Ehre widerfuhr. 

Zu Zeiten ſuchte er auch feinen Cameraden Die 
Refultate feiner wifjenjchaftlichen Lectüre mitzutheilen. 
Alles, was er aus Büchern lernte, war ihm jo neu 
und wunderbar, daß er Die Thatjachen, welde er 
daraus ableitete, als nagelneue Entvedungen be— 
trachtete. Einjt juchte er einigen Grubenarbeitern 
aus einander zu jegen, warum die Erde rund ſei 
und fid) bejtändig drehe. Seine Zuhörer aber er- 
Härten das Ding für eine bare Unmöglichkeit, „da ja 
jonft Die unten befindlichen Menjchen hinabfallen 
müßten!” „Ah!“ ſprach Stephenfon, „ich jehe ſchon, 
ihr verfteht es noch nicht recht!“ 

Um feine Körperftärfe und feine Gewandtheit noch 
mehr zu entwickeln, fuhr Stephenfon immer noch fort, 
mit feinen Cameraden in die Wette ſchwere Gewichte zu 
heben, Hämmer und Steine zu jchleudern und, ent 
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weder mit oder ohne Anlauf, Sprünge zu machen, 
und nır Wenige thaten es ihm in diefen Körper 
übungen zuvor, wenn überhaupt einer fich ſolchen 
Glücks rühmen konnte. Eines Tags forderte Chris 
ſtoph Heppel ihn heraus: e8 galt von einer hoben 
Mauer auf eine andere überzujpringen. Zwiſchen 
beiden gähnte eine tiefe Kluft. Zu Heppel’3 unend- 
lichem Staunen und Schrecken fprang Stephenſon 
ohne Anlauf hinüber, trotzdem daß ihn von der jen- 
jeitigen Erhöhung ein leerer Raum von vollen elf 
Fuß trennte. Wäre jein Auge minder jcharf, feine 
Glieder minder gelenf, feine Füße minder ficher ge= 
wejen, jo hätte dieſes waghalfige Unternehmen ihm Das 
Leben koſten müſſen. 

Alles dieß aber genügte ihm noch nicht: er wollte 
auch ein guter Reiter werden, und da er noch kein eige— 
nes Reitpferd halten konnte, fo wußte er es bisweilen 
dahin zu bringen, daß man ihn nach der Hebamme 
ſchickte, wenn deren Dienſte im Dorfe vonnöthen 
waren. Bei ſolchen Gelegenheiten erbot er ſich zu 
reiten, da dann in der Regel das geſchwindeſte un— 
ter den Maſchinenpferden genommen wurde. Zuweilen 
entlehnte er auch das Thier zu einem Spagzierritt. 
Einſt kam er von einem ſolchen mit dampfendem 
Pferde zurück, was einen gewiſſen Tommy Mit— 
cheſon, der die Grubenpferde unter ſich hatte 
und ſonſt nicht eben die zarteſten Reden im Munde 
führte, veranlaßte, dem Reiter zuzurufen: „Wenn 
Burſche, wie du, einmal auf's Pferd kommen, ſo 
reiten. ſie gewiß dem Teufel zul” Tommy Mitcheſon 
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lebte noch lange genug, um zu jehen und lachend zu 
gejtehen, daß er nie ein guter Prophet geweien, am 
Wenigſten aber bei diefem Anlaß. 

Im Sabr 1812 wurde Stephenfon mit einem 
jährlichen Gehalt von 100 Pfund beim Kohlenwerk 
als Maſchinenmacher angeitellt. Auch bekam er zu 
jeinen Heinen Inſpeetionsreiſen nach) den von der 
Gejellichaft gesachteten Kohlenwerfen ein eignes Reit- 
pferd. Die Gejellichaft aber, in deren Dienften er 
war, beitand aus Sir Thomas Kiddell (Ipäter 
Lord Ravensworth), dem Grafen von Strath— 
more und Herrn Stuart Wortley (jpäter Lord 
Wharneliffe). Dieje hatten die Killingworther 
Kohlenwerke gepachtet und auf Dods' Empfehlung 
bin Stephenfon zu ihrem Ingenieur bejtellt, und 
wie wir ſehen werden, jo zeichneten fie auch jpäter 
noch den gejchieften unermühlichen Diener durch Bes 
weile ihrer hoben Zufriedenheit aus. 

Jetzt war er. bis zu einem gewillen Grad den 
gewöhnlichen täglichen Mühen eines Handarbeiters 
entrücdt, und man hätte daher glauben können, daß 
er nun auch weit mehr Muße babe. Wer aber jo 
geichloffen hätte, würde ſich ſchwer geirrt haben; denn 
mehr denn je häuften fi) nun die dienitlichen ſowohl, 
als die jelbjtauferlegten Arbeiten. 

Als der Schacht des jogenannten High Pit end- 
ih abgeteuft war und e8 an's eigentliche Kohlen- 
graben ging, errichtete Stephenfon feine erfte Hebe— 
maſchine, jowie auch für-das LongsBentoner Kohlen- 
werf eine Pumpmaſchine. Beide arbeiteten vortrefflich. 
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Um diefelbe Zeit baute er auch eine jogenannte jelbit- 
wirkende fchiefe Ebene. Nach dem Kohlenladeplatz 
bei Willington, wo er in früheren Zeiten als Bremer 
angejtellt gewejen, fiel nämlich das Terrain ab, und 
diefen Umftand wußte er fo zu nüßen, daß die hinab- 
gehenden vollen Wagen die leeren Wagen die fchiefe 
Ebene hinaufjogen. Und dieß war eine der erſten 
jogenannten jelbjtwirfenden jchiefen Ebenen, welche 
in jener Gegend gebaut wurden. 

Stephenion felbit vrüdte fi im Jahre 1835 vor 
einem Comité des Hauſes der Gemeinen über die 
Geſchäfte, Die ihm jegt oblagen, aljo aus: „Nachdem 
ich an den Dampfmafchinen außerhalb der Gruben 
einige Verbeſſerungen angebracht, bat mich der Di- 
reetor, mit ihm in die Erde hinabzufteigen, um zu 
jehen, ob nicht auch in den Bergwerfen allerlei Ver: 
befjerungen auszuführen wären durch Erſetzung von 
Menſchen- und Pferdes Arbeit beim Herausichaffen der 
Kohlen aus tiefer liegenden Arbeitspläten. Als ich 
zum eriten Mal in die Killingworther Grube hinunter- 
fam, fand ic) dort eine Dampfmaschine, um Wafler 
aus einer Grube auszufchöpfen, die in einiger Ent— 
fernung von dem erſten Schacht fich befand. Das 
Killingworther Kohlenfeld bietet bedeutende Dislo— 
cationen dar. Sp ſtieß man gleich nad Eröffnung 
des Werks, in ganz geringer Entfernung vom Schadht, 
auf eine Dislocation, welche zeigte, daß die Kohle 
plöglic an die vierzig Ellen tiefer lag. Man brauchte 
viel Zeit, um einen zweiten Schacht bi8 zu folcher 
Tiefe niederzufenfen. Und als ich binunterfam, um 
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mir die Sache näher anzufehen, fchlug ich vor, durch 
bie einige Zeit früher errichtete Machine die Kohlen 
eine jchiefe Ebene hinaufziehen zu laffen, welche gerade 
da endigte, wo die Mafchine ftand. So wurden be— 
deutende Aenderungen eingeführt, indem nicht bloß 
Majchinenkraft, ſondern auch Karrenläufer anftatt der 
Pierde angewandt wurden, um die Kohlen von den 
Grubenarbeitern wegzuſchaffen. Sp konnte Pie Zahl 
der im Kohlenwerf bisher verwendeten hundert Pferde 
auf fünfzehn bis fechzehn vermindert werden. Auch 
befuchte ich mit dem Auffeher ziemlich regelmäßig vie 
Kohlenwerfe von Mountmoor, Derwenteroof, South: 
moor, welche alle der Gejellichaft gehörten, und alle 
Maichinen diefer Werke waren mir anvertraut.“ 

Sir Thomas LKiddell erichten oft in den Kohlen- 
werfen und ermuthigte Stephenfon, jo viel er fonnte 
in feinem Streben, weiter zu kommen. Schon be— 
Ihäftigte dieſer fich ernftlich mit der Loeomotive, und 
gleich von Anbeginn war ihm volllommen Klar, weld) 
gigantiiche Macht in ihr verborgen lag. Darum fing 
er nun auch an, all fein Dichten und Trachten auf 
die Entwidlung ihrer außerordentlichen Kräfte zu 
eoncentriren. 

Inzwiſchen machte fein Sohn Robert in der 
Schule zu Newcaftle die erfreulichiten Fortſchritte, und 
diefe wußte der Vater zu nügen, um fich ſelbſt weiter 
zu bilden, Robert wurde Mitglied der Neweaftler 
Literary and Philosophical Institution gegen einen 
jährlichen Beitrag von drei Pfund und drei Schilling. 
Hier brachte er einen großen Theil jeiner freien Zeit 
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mit Lejen und Studiren zu; jeden Samstag-Nach— 
mittag aber, wenn er nad Killingworth zu feinem 
Dater ging, pflegte er einen Band der Edinburger 
Encyelopädie oder des Nepertoriums der Künfte und 
Wiſſenſchaften mitzubringen. So hatte man für die 
Abendſtunden Stoff genug zu interefjanten und lehr— 
reichen Gejprächen. Auch der junge Wigham erjchien 
dann in der Regel, um an den wiljenichaftlihen Er- 
drterungen Theil zu nehmen. Indeſſen durften wiele 
der werthvollſten Werke der Neweaſtler Bibliothek 
nicht au8 dem Lejejaale mit fortgenommen werden; 
diefe nun mußte Robert Iefen, jtudiren und exeerpiren; 
auch mußte er für feinen Vater die intereſſanteſten 
Pläne und Zeichnungen Daraus copiren. Hiermit 
brachte Ießterer zum Beften des Sohnes eine Me- 
thode in Verbindung, weldhe den Leitern unjerer 
Schulen nicht genug empfohlen werden kann: er übte 
ihn nämlich im Lejen von Plänen und Zeichnungen, 
in der Art, daß von den gejchriebenen oder gedruckten 
Beichreibungen gänzlich Umgang genommen wurde. 
Er pflegte zu feinem Sohne zu jagen: „Eine gute 
Zeichnung, ein guter Plan müſſen ſich jtet3 ſelbſt er— 
Hären;” und indem er ihm den Riß einer Mafchine 
vorlegte, hinzuzufegen: „Da beichreib mir das — Ein- 
richtung und Wirkung.“ Und jo lernte der junge 
Robert Zeichnungen jo Leicht lejen, wie wenn er ein 
gebrudtes Buch vor fich gehabt hätte. Bald er- 
langten beide die größte Fertigkeit im Verſtehen aller 
Einzelheiten einer Zeichnung, wie jchwierig und ver— 
wickelt dieſelbe immer fein mochte. 
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Dem Bater gli) der Sohn auch darin, daß er 
feine wifjenichaftliche Lecture immer praftifch anzuwenden 
ſuchte. Einft kaufte ſich Robert, nachdem er die Frank— 
lin'ſche Bejchreibung des befannten Experiments gelefen, 
welches die Herableitung des Blitzes zur Erde zum Ge— 
genjtand hatte, mit feinem erſparten famstäglichen Ta— 
ihengeld einige tauſend Fuß Kupferdraht in einem 
Eijenladen zu Neweaſtle. Nachdem er ingeheim jet: 
nen Drachen fertig gemacht, ließ er ihn wor dem väter: 
lichen Haufe jteigen; den Draht aber hatte er ver: 
mitteljt eines ſeidenen Tafchentuches iſolirt. An der 
Thüre ſtand ner väterliche Pony, bereit, feinen Herrn 
aufzunehmen. Jetzt brachte er das Ende des Kupfer: 
draht8 genau auf das Kreuz des Pferdes, und in 
demjelben Augenblid bekam das Thier einen jo heftigen 
eleftriichen Schlag, daß es faft zu Boden ftürzte, Eben 
trat der Vater, die Reitpeitiche in der Hand, aus dem 
Haufe heraus und fah jo, welchen Streich fein Junge 
dem armen Thiere gejpielt. „Wart’, du Schlingel!“ 
tief er dem ungen zu, der Davonjprang. In feinem 
Innern aber lachte er über das gelungene Experiment 
eines Sohnes, der ihn. mit Stolz erfüllte, 

Dadurch daß Robert Mitglied des Neweaſtler In— 
ftitut3 war, fam auch Georg mit Willtam Tur- 
ner, einem Geiſtlichen, der einer der GSecretäre Des 
genannten Inſtituts war, in Verbindung. Diefer un— 
terftügte nicht allein die Beiden gern und eifrig in ih— 
ren gemeinfamen Unterfuchungen, ſondern jpornte jte 
auch zu weiteren Fortjchritten an. Viele Fahre Darauf, 
als Stephenfon jchon am Rande des u. ſtand, 


Stephenſon. 


66 


lieh diefer den Gefühlen der Achtung und Danfbars 
feit, womit der hochverehrte Mann ihn erfüllte, in 
folgenden warmen Worten Ausdrud: „Herr Turner 
unterftügte mich ſtets gern und unentgeltlich durch 
Bücher, Inftrumente und guten Rath. Dieje feine 
Hülfe und diefer fein Rath find mir vom mejent- 
lichſten Nutzen gewejen, und nie fann id) vergeſſen, 
was ich meinem bochverehrten Freunde fchulde.“ Es 
find dieſe Worte für den Secretär des Inſtituts, ſo— 
wie für Stephenfon gleich ehrenvoll, und ift auch zu— 
zugeben, daß vie Gelegenheit, einen Stephenjon zu 
unterftügen, fich nicht alle Tage bietet, fo muß doch 
anerfannt werben, daß die Saat, welche ein tüchtiger 
geiftiger Ackersmann ausftreut, niemald verloren iſt. 


Achtes Kapitel, 


Erfte Anfänge der Eifenbahnen und Locomotiven. 


Mit faſt allen andern wichtigen Erfindungen und 
Entdedungen haben die Eifenbahnen das gemein, daß 
fie jehr bejcheinene Anfänge gehabt. Die eriten Bah— 
nen bejtanden aus rohen Holz- oder Eifenfchienen und 
dienten bloß dem Zwecke, die Steinfohlen von ver 
Grube nach dem Ladeplage zu bringen. Diefer Keim 
der modernen Eiſenbahnen, von unbekannter Hand in 
den Schooß der Zeit niedergelegt, entwickelte ſich nur 
langjam und allmählig. In dieſem, wie in faft allen 
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andern Zweigen der Mechanif, war der Fortichritt 
ein Rejultat vieljeitigen Nachvenfens und vieljeitiger 
Berfuhe: eine Generation feßt immer die Arbeiten 
und Bemühungen der ihr vorangegangenen fort, bis 
endlich Das Werk vollfommen daſteht. 

Groß iſt ohne Zweifel Der Unterjchied zwilchen 
jenen Wagen, worauf wor noch nicht fo langer Zeit 
Saumpferde die Hauptvermittler des Handelsverfehrg 
waren, und den von überaus funftreichen und wirf- 
jamen Locomotiven befahrenen modernen Eifenbahnen: 
und doch ging diejer gewaltige Wechjel auf verhält- 
nigmäßig janfte Weile vor ſich. Schon Yängit er= 
heijchte das jtete Wachjen der Induſtrie und des Han— 
dels verbejjerte Transportmittel für ſchwerere Gegen 
ftände. Dieſes Bedürfniß machte fi in den Berg- 
werfspijtrieten ganz befonders fühlbar, und hier haben 
wir faſt alle Fortichritte, welche Die Neuzeit in der 
Locomotion gemacht, zu ſuchen. Alle diefe Wegver- 
befjerungen hatten urjprünglich den Zweck, durch Her— 
ftellung einer glatteren Fläche Die Reibung zu ver— 
mindern und den Pferden die Fortbewegung Der Koh— 
lenwagen möglichjt zu erleichtern, Von diejer Abjicht 
geleitet, ‚legte, wahriheinlih um's Jahr 1650, ein 
gewiller Beaumont zwiichen feinen Kohlengruben 
in der Nähe von Newecaftle und den Kohlenniederla— 
gen längs des Tyne-Fluſſes hölzerne Schienen, worauf 
ein großer jchwerbeladener Wagen von einem einzigen 
Pferde gezogen werden konnte, Der erſte Unterneh 
mer aber, der auf feine Grubenfpeculationen nicht wer 
niger denn 30,000 Pfund Sterling verwendete, jollte, 
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wie ſchon fo viele Andere, die Frucht feiner ſchönen 
Erfindung nicht ernten; denn wit erfahren dur den 
Chronitſchreiber Gray, der im Jahre 1649 fchrieb, 
daß Beaumont in wenigen Jahren mit all jeinem 
Gelde zu Rande gefommen und unbeijhwert von 
Gepäck von dannen geritten ſei. 

Bald darauf war in den vornehmſten Kohlengru⸗ 
bendiſtrieten die neue Transportweiſe eingeführt. 

Etwa hundert Jahre ſpäter (1770—1772) fand 
Arthur Voung die neuen Wege in allgemeinem 
Gebrauch. Diejer Schriftſteller fpricht von den neuen 
Schienenwegen bei Neweaſtle, wie folgt: „Die Kohlen⸗ 
wagenwege, welche von den Gruben bis an's Waſſer 
gehen, ſind großartige Werke, die neun bis zehn Mei— 
fen weit über alle Arten von Bodenunebenheiten hin⸗ 
wegführen. Die Wagenräder laufen auf Holzſtücken, 
welche im Boden befeſtigt ſind, und ſo kann ein ein- 
ziges Pferd, und zwar mit Leichtigkeit, fünfzig bis 
ſechzig Bufhels ? Kohlen ziehen.“ i 

Gin fehr intelligenter franzöfiiher Reiſender Na- 
mens Saint-Fond, der im Jahre 1791 Neweaftle 
beſuchte, Tann die Holzichienenmege in den Kohlen 
piftrieten nicht genug loben und ſchildert fie als etwas, 
was alles bisher Dagewefene weit übertreffe. Die höl- 
zernen Schienen bejchreibt er als oben geründet, Die 
MWagenräder aber als aus Gußeiſen verfertigt und 
nah Art einer metallenen Role ausgehöhlt, Damit 
fie in die geründete Oberfläche Der Schienen paſſen 


ı Gin Bufhel = 36.347664 franzöſiſche Liter. 
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möchten. Seine Landsleute aber fordert er in den 
wärmjten Worten auf, Die gleiche Transportweife eins 
zuführen, da die Erſparniß an Zeit und Geld, welche 
fie ermögliche, enorm jei. 

Sn den Kohlengrubendiitrieten Schottlands waren 
ähnliche Schienenwege ebenfalls ſchon früh im Gebraud). 
Zur Zeit der fchottiichen Rebellion, im Jahr 1745, 
beitand bereits ein Schienenweg zwilchen den Tranen= 
ter Kohlengruben und dem Heinen Hafen von Eoden= 
zie in Eaſt-Lothian; auf einem Theil der Linie jtellte 
jogar General Eope, als er die Schlacht von Pre— 
ftonpans jchlug, jeine Kanonen auf. 

In diefen rohen, hölzernen Schienenwegen finden 
wir den eriten Keim der modernen Eifenbahnen. All— 
mählig verbefjerte man fie. So wurden zum Beijpiel 
in einigen Kohlenwerfen dünne Eifenplatten auf die 
Oberfläche der hölzernen Schienen genagelt, damit Die 
der Reibung am Stärkſten ausgefegten Theile gejhügt 
fein möchten. Auch mit gußeiſernen Schienen ver- 
juchte man e8, da man fand, daß die hölzernen leicht 
verfaulten, Die erſten eilernen Schienen jcheinen ſchon 
im Sahre 1738 zu Whitehaven gelegt worden zu fein. 
Diejer Gufeilen- Weg wurde „Plattenweg” genannt, 
weil die Schienen die Form von Platten hatten. Wie 
aus den Büchern der Coalbrookdaler Eijenwerfe (in 
Shropfhire) erfichtlich ift, jo wurden daſelbſt auf den 
Rath) eines der Theilhaber, Neynolds, verjuchsweile 
fünf bis ſechs Tonnen Schienen gegoffen, womit bald 
darauf ein Weg gebaut wurde. Im Jahre 1776 
ward eine Gußeifenbahn, auf hölzerne Grundſchwellen 


70 


aufgenagelt, bei Sheffield gebaut, wo der Herzog von 
Norfolk Koblenwerfe hatte. Der Erbauer war Jo— 
hann Eurr, und dieſem erging e8, wie fo vielen 
genialen Männern, welche ihrer Zeit allzu weit voran— 
eilen. Die Koblengräber felbft ftanden wider ihn auf, 
riffen die Schienen wieder heraus und verbrannten 
die Kohlenmagazine; Eure aber floh in einen nahen 
Wald, wo er drei Tage und drei Nächte fich verfteckt 
halten mußte, um nicht dem wüthenden Pöbel in die 
Hände zu fallen. Im Jahr 1789 erbaute William 
Jeſſop zu Loughborough in Keicefterfhire eine Eiſen— 
bahn und bediente fich dabei gufeiferner Kantenfchie- 
nen; an feinen Radichienen aber brachte er fogenannte 
Spurfränze an, damit die Räder ftet3 auf den Schie= 
nen der Bahn bleiben möchten — eine Aenderung, 
welche bald auch an andern Drten beliebt wurde, 

Sm Sahre 1800 bediente fih Benjamin Ou— 
tram von Little Eaton in Derbyihire fteinerner, ans 
jtatt hölgerner Unterlagen für die Enden und Verbin- 
dungspunkte feiner Schienen. Da dieſe Einrichtung 
ziemlich allgemein angenommen wurde, fo nannte man 
jolhe Wege „Dutram=- Wege”, und fpäter der Kürze 
wegen „Tram-Wege“. Raſch fanden diefe Eingang, 
bis fie endlich in den Bergwerfsdiftrieten allgemein 
eingeführt wurden. 

Und fo raſch waren die Fortichritte, welche Die 
neue Transportweife machte, daß die Eigenthümer von 
Canälen Beiorgnijien Raum zu geben begannen, Der 
Herzog von Bridgewater antwortete, ala Lord 
Kenyon ihm zu der glüdlichen Beendigung feines 
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Schönen, rentablen Unternehmens gratulirte, fcharf- 
blidend genug: „Sa, ja, die Sache wird fo übel nicht 
jein, jofern wir nur dieſe verdammten Tram-Wege 
uns vom Hals halten fünnen: glauben Sie mir, die 
brüten Schlimme3 aus!“ 

Wie man indejjen bemerkt haben wird, jo waren 
die Berbefjerungen bisher fait ganz auf den Weg 
ſelbſt bejchränft geblieben. Die Eijenbahnwagen 
wurden immer noch von Pferden gezogen. Hatte aber 
auch der Weg an Feitigfeit, Glätte und Ebenheit ge- 
wonnen, und war auch an Pferbefraft allmählig be- 
deutend eripart worden, jo waren in Beziehung auf 
die Zugkraft noch weitere Verbejjerungen zu wünjchen. 
Konnte dieſe Kraft nicht bedeutend vervollkommnet 
werden, jo mußte die Eijenbahn jo ziemlich bleiben, 
was jie jegt geworden war, Darum traten auch Er- 
finder und Projeetmacher in Menge auf. Unter die— 
jen war einer, welcher meinte, es könnten die Wagen 
auf den Tram=- Wegen Durd den Wind fortgetrieben 
werden, wenn man Segel aufipannen wollte, Der 
Mann, der diefen Gedanken hatte, ein gewiſſer R. L. 
Edgeworth, machte wirklich auch auf Hare Hatd) 
Common unterjchienliche Experimente mit feinen Se— 
gelmwagen; doch waren die Reſultate jo unbefrie- 
digend und drohten jo gefährlich zu werden, Daß Die= 
jer Gedanfe wieder aufgegeben wurde. Was den Mei- 
ten al3 das zu erreichende Ziel vorjchwebte, war Die 
Anwendung von Dampfmalchinen mit Hochdrud. 

Es ſcheint Salomo von Caus, der wegen feis 
ne8 vermeintlichen Irrſinns nad) Bicetre bei Paris 
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gebracht und dort eingeiperrt wurde, der Erjte gewe— 
fen zu fein, welcher auf den Gedanken fam, Waller: 
dämpfe zur Fortbewegung von Wagen und Schiffen 
zu benügen. Marion de Lorme bejchreibt in einem 
an den Marquis von Cinq-Mars gerichteten, im 
Februar 1641 gefchriebenen und aus Paris datirten 
Briefe in folgender Weile einen mit dem englischen 
Marquis von Worcefter in diefem berühmten Irren— 
hauſe gemachten Befuch, wie folgt: „Wir gingen eben 
über den Hof und ich fchmiegte mid, vor Schreden 
mehr todt als lebendig, an meinen Begleiter an, als 
hinter etlichen ungeheuren Eifenjtangen ein ſcheußliches 
Selicht fich zeigte und eine heifere Stimme jchrie: 
„Sch bin fein Narr! Sch bin fein Narr! Sch habe 
eine Erfindung, die das Land, welches fie benüßt, 
reich machen wird! — „Und was bat er denn erfun— 
den?” fragte unjer Führer. — „Oh!“ gab der Ge- 
fangenwärter achjelzudend zurüd, „es ift faum der 
Rede werth. Sie würden e8 gewiß nie errathen: er 
will Die Dämpfe des ſiedenden Waflers verwenden.” 
Sch fing zu lachen an. — „Diejfer Mann,“ fuhr der 
Gefangenwärter fort, „heißt Salomo von Caus; vor 
vier Jahren ijt er aus der Normandie gefommen, um 
dem König auseinanderzujegen, welch’ wunderbare Wir- 
fungen mit feiner Erfindung erreicht werden könnten. 
Dürfte man ihm Glauben jchenfen, fo verftünde er 
die Kunjt, durch Waſſerdämpfe Schiffe und Wagen 
fortzubewegen; furz, Wunder ohne Zahl und ohne 
Map feien, wie er behauptet, Damit möglich. Der 
Cardinal hat den Narren gehen heißen, ohne ihn an— 
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zuhören. Weit entferntaber, ſich dadurch entmuthigen 
zu lafjen, bat Salomo von Caus den Cardinal auf 
allen feinen Wegen verfolgt, bis der le&tere endlich, 
folcher Verfolgung und Narrheit müde, ihn hat in 
Bieetre einjperren laſſen. Derarme Mann hat jogar ein 
Buch ! darüber aejchrieben, das ich bier habe.“ 

Wie es jcheint, jo machte der Anblick dieſes Sa— 
lomo von Caus großen Eindruck auf den Marquis 
von Worcefter, der ſpäter das Werk ſtudirte und Theile 
davon feinem „Century of Inventions‘‘ einverleibte, 
Wie Salomo von Caus, jo ſoll auch der Marquis 
fi) mit dem Gedanken getragen haben, Wagen mit- 
telit Dampffraft fortzubewegen; indeſſen realifirte er 
denſelben nie. 

Savery, der Bergmann und ingenieur aus 
Sornwallis, dem die Hochdruckmaſchine fo viel ver: 
dankt, machte auch) den Vorichlag, Diejelbe zum Forts 
bewegen von Wagen auf den gewöhnlichen Wegen zu 
benügen. Indeſſen fam er nicht dazu, diefen Gedan— 
fen praftiich auszuführen. Bald darauf, im Jahr 
1759, ſprach Robijon, damals noch Student auf der 
Slasgower Univerfität, mit James Watt über die 
Sache. KLebterer drückt ſich über diefen Punkt aus, 
wie folgt: „Er machte mich darauf aufmerkſam, mie 
die Kraft der Dampfmajchine zur Bewegung von Was 
genräbern, jowie zu noch andern Zwecken zu benügen 
wäre; Doc, war der Plan noch nicht gereift, und e8 

1 Der Titel desfelben ift: „Les Raisons des Forces Mou- 


vantes, avec diverses machines tant utiles que puissantes.‘“ 
Paris, 1615. 
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wurde derjelbe jogar ganz aufgegeben, als Robifon 
eine Reije in's Ausland machte.” Doch gab Watt 
jpäter, als er im Jahre 1768 jein erſtes Patent ver- 
langte, die Beichreibung einer Mafchine, welche mit 
der von jeinem Freund Robifon projectirten Die größte 
Aehnlichkeit hatte, und bei welcher die Exrpanfionsfraft 
der Wafjerdämpfe als Triebfraft verwendet werden 
ſollte. 

Um dieſelbe Zeit waren noch andere Erfinder thä— 
tig; denn in einem von Doetor Small an Watt 
geſchriebenen Briefe vom 18. April 1769 iſt von einem 
Londoner Leinwandhändler Moore die Rede, der ein 
Patent genommen habe, um Wagen mit Rädern durch 
Dampf zu treiben; indeſſen wurden feine Schritte ge= 
than zur Realifirung des Projeetes. In jeinem Paz 
tent von 1784 befchreibt Watt abermals eine Mafchine, 
ähnlich der in feinem erften Batent angegebenen, Der 
Dampfkeſſel ſollte aus Holzſtäben bejtehen und dieſe 
durch eiſerne Reife zuſammengehalten werden; inner— 
halb des Dampfkeſſels, und faſt ganz von Waſſer um— 
geben, ſollte ein eiſerner Feuerkaſten ſeinen Platz fin— 
den; das Ganze ſollte auf einem Wagen ruhen, deſſen 
Räder durch einen Kolben in Bewegung geſetzt wer— 
den ſollten; und endlich ſollten Zahnräder und eine 
ſogenannte Sonnen- und Planetenbewegung die Ro— 
tation bewirken. Der Cylinder ſollte ſieben Zoll im 
Durchmeſſer haben, die Anzahl der Hübe ſechzig in 
der Minute und ihre Länge ein Fuß fein. Der Was 
gen jollte zwei Perfonen tragen, Indeſſen wurde nie 
ein folcher gebaut, da Watt mit der Vervollkommnung 
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feiner Condenſationsmaſchine zu ſehr beſchäftigt war, 
um dieler jeiner Rocomotive fi) mehr widmen zu fünnen. 

Das erjte wirflihe Modell eined Dampfwageng, 
worüber wir einen gejchriebenen Bericht haben, wurde 
von einem Franzojen Namens Cügnot gebaut, Der 
es im Jahr 1763 dem Marſchall von Sachſen zeigte. 
Später baute er eine andere Majchine nach dem glei= 
hen Modell: dieß Mal auf Koften des franzöſiſchen 
Monarchen. MS fie aber in Bewegung gefegt wurde, 
warf fie fich mit folder Gewalt vorwärts, daß fie 
eine ihr im Wege ftehende Mauer zuſammenbrach; 
und da ihre Kraft für den gewöhnlichen Gebraud) zu 
groß ſchien, jo ward fie als eine gefährliche Majchine 
in's Parifer Arſenalmuſeum gebracht. ! 

Einen amerifaniichen Erfinder Namens Olivier 
Evans beichäftigte der gleiche Gedanke; denn es 
erfand verjelbe im Jahr 1772 einen Dampfwagen- 
der auf den gewöhnlichen Wegen laufen ſollte; und 
im Jahr 1787 erhielt er ſogar vom Staat Maryland 
das ausjchließliche Privilegium, Dampfwagen zu bauen 
und anzuwenden, Seine Erfindung fand indefjen feine 
praftiiche Anwendung. 

Auh William Symington, der Erfinder des 
Dampfichiffs, ſcheint ſchon im Jahr 1784 den Gedan— 
fen gehabt zu haben, die Dampffraft zur Fortbewe— 
gung von Wagen zu benügen; und im Jahr 1786 
ließ er das Modell eine? Dampfwagens bauen, wel— 
her fich wirklich fortbewegte. Da aber die Wege in 


ı Man Kann fie noch heut zu Tage im Parijer Conservatoire 
des Arts et Mötiers ſehen. 
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Schottland dazumal in einem wahrhaft gräßlichen 
Zuſtande fich befanden, jo erachtete der Erfinder es 
für ungwedmäßig, jein Project weiter zu verfolgen, 
und dieß that er um fo lieber, als er bereit3 auch 
fi) mit dem Plane trug, den Dampf auf die Schiff: 
fahrt anzuwenden. 

Das erjte engliiche Dampfwagenmodelf wurde im 
Jahr 1784 von William Murdoch, dem Freund 
und Gehülfen Watt’3, gebaut. Es war eine auf drei 
Rädern laufende Hochdruckmaſchine. Eine Spiritus: 
lampe war unter dem Dampfkejjel angebracht, und 
die ganze kleine Majchine faum über 1 Fuß hoch. 
Doc) Tief fie einmal ſelbſt ihrem Erfinder zu geſchwind. 
Eines Abends nämlich, als Murdoch zu Redruth in 
Eornwallis, wo er bei einem Bergwerk angejtellt war, 
nah Haufe kam, beichloß er, die Kraft feiner Heinen 
Locomotive zu erproben. Er wählte Dazu den nad) 
der Kirche führenden Weg, der, von der Stadt an ges 
rechnet, etwa eine Meile lang, ziemlic, ſchmal und 
auf beiden Seiten ftarf erhöht war. Es war jtodfin- 
jter, und ganz allein machte Murdoch fih auf, um 
jein Vorhaben auszuführen. Er zündete feine Lampe 
an, und bald begann das Waſſer zu fochen. Plötzlich 
jegte die Maſchine fich in Bewegung, und e8 lief Der 
Erfinder ihr nad. Da hörte er aus der Ferne Noth— 
ſchreie. Es war zu finiter, al3 daß er einzelne Ge— 
genjtände hätte unterjcheiden können; bald genug in— 
deſſen fand er, während er hinter feiner Machine her— 
lief, daß die Hülferufe von dem würdigen Ortsgeiſt— 
lihen ausgingen, dem auf einem Gejchäftsgang nad) 
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der Stabt Das ziſchende und feurige kleine Ungeheuer 
begegnete, welches er, wie er ſpäter ſelbſt erklärte, 
für den leibhaftigen Gottſeibeiuns gehalten hatte. In— 
deſſen that Murdoch nichts weiter, um ſeiner Loco— 
motive eine praktiſchere Geſtalt zu geben. 

Einige Jahre darauf, 1789, veröffentlichte ein ge= 
willer Thomas Allen aus London „den Plan einer 
neuerfundenen Majchine, um Güter, Kaufmannswaa— 
ren, Reijende u. ſ. w. ohne Pferde und nur durch 
Dampfkraft allein von einem Ort nach einem andern 
zu bringen.“ Es ging der Erfinder von dem Gedan- 
fen aus, daß, wenn der Dampf auf das Umdrehen 
von Rädern zum Mahlen von Getreide u. Dal. ange— 
wendet werden könne, e3 auch möglich fein müſſe, 
vermitteljt deſſelben Wagen fortzubewegen. Nach jei- 
nem noch vorhandenen Plan jollte die Majchine Zahn 
rüder befommen; auf gewöhnlichen Wegen aber ver- 
ſprach er fi eine Gejchwindigfeit „von etwas mehr 
denn zehn Meilen in je einer Stunde.“ Indeſſen 
Iheint nit einmal ein Modell von dieſer Majchine 
angefertigt worden zu fein. 

Zu Ende des vergangenen Sahrhundert3 waren 
in den Bergwerksdiſtrieten und vornämlid) in Den 
Kohlengrubendiftrieten Schienen und Tram-Wege all- 
gemein geworben, Pferde zogen die Wagen. Daß 
dadurd große Erſparniſſe erzielt wurden, Konnte fei- 
nen Zweifel leiden, und da durch Watt’8 Erfindung 
der Induſtrie in allen ihren Zweigen ein gewaltiger 
Anftoß gegeben worden war, fo tauchten bald überall 
Vorſchläge auf, die Anwendung der Schienenwege 


78 


auch zum Transport von Gütern und Waaren aller 
Art zu benügen, und zwar beſonders in folchen Ge— 
genden, wo man Canäle nicht wohl für ausführbar 
hielt. Der erfte derartige Vorfchlag ging von einem 
Northumberländer aus, der täglich Zeuge war von 
den riefigen Kohlentransporten auf den Schienenwe— 
gen in der Nähe von Neweaſtle. Und am 11. Fe— 
bruar des Jahres 1800 Tas ein Herr Thomas von 
Denton im Titerariich=willenichaftlichen Verein von 
Neweajtle einen Aufiaß mit dem Titel: „Bemerkungen 
darüber, wie e8 an der Zeit wäre, Wege, ähnlich den 
Kohlenwagenwegen, zur Beförderung von Gütern, 
Kaufmannswaaren u. dal. einzuführen.” 

Im Laufe des folgenden Jahres fahte Doctor Ja— 
med Anderjon in Edinburg den gleichen Gedanfen 
auf und jchlug die allgemeine Einführung von Schie— 
nenwegen auf den bereits vorhandenen Ehaufjeen vor. 
Begeijtert ruft er in feinen „Recreations of Agri- 
eulture“ aus: „Wird das Fuhrlohn auch nur um 
einen Farthing ! billiger, fo wird der Verkehr ein 
weit lebendigerer; man ruft, jo zu jagen, eine neue 
Schöpfung hervor, nicht nur von Steinen und Erde, 
und Bäumen und Pflanzen, fondern auch von Mens 
ſchen und, was noch mehr ift, von Induſtrie, Glück 
und Freude.” Alles, was Menfchen verzehren, werde 
jo verwohlfeilert, der Ackerbau befördert, die Entfer- 
nungen vermindert, das Land der Stadt, und die 
Stadt dem Lande genähert werden. Die zur Unter- 
haltung des Verkehrs nöthige Anzahl von Pferden 
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werde eine bedeutende Verminderung erfahren, und 
das Endergebnig, wenn man fein Syſtem annehme, 
werde ein allgemeiner Wohlftand fein. „Sn der That,” 
jagt der Doctor, „es gibt wohl nichts auf dieſer Welt, 
was die Eintracht, den Frieden, das Wohlfein der 
im Lande Lebenden mehr zu fordern geeignet wäre 
als eine allgemeine Einführung der Schienenwege,” 

Im folgenden Jahr — 1802 — drang aud Edge- 
worth darauf, Daß für den Transport von Reiſen— 
ven die Dampffraft benügt werde. „Eilmagen,” jagte 
er, „könnten jo ſechs, Boftchaifen und Reiſewagen aber 
acht Meilen in der Stunde zurüdlegen; in beiden 
Fällen würde ein einziges Pferd genügen, und Kleine 
jtehende Dampfmajchinen, in gewillen Entfernungen 
aufgeitellt, fünnten, bei Anwendung von Ketten, Die 
Pferdearbeit und die Koften bedeutend vermindern.” 

Während diefe Ideen mehr und mehr fi) Bahn 
brachen, beihlog Richard Trevethid, Pochſteiger 
in einer corniſchen Zinnmiene und ein Schüler Wil- 
ham Murdoch's, einen Dampfwagen für gewöhnliche 
Wege zu bauen, ohne Zweifel angefpornt durch den 
glücklichen Erfolg Murdoch's. Er ließ ſich im Jahr 
1802 ein Patent geben. Ein Better von ihm, An- 
dreas Vivian, gab das Gelb her. Laut Diejes 
vom 24. März 1802 datirten Patents wollten die 
Beiden „ven Bau von Dampfmajchinen verbejlern 
und diefe auf das Fortbewegen von Wagen, jowie 
zu noch andern Zwecken anwenden.” Der von Tre— 
vethiet nach diefem Patent gebaute Dampfwagen ſah 
wie ein gewöhnlicher, vierräderiger Poftwagen aus. 


80 


Er hatte einen horizontalen Cylinder, der fjammt dem 
Dampfkeſſel und dem Feuerkaſten rückwärts von Der 
Hinterachje angebracht war. Die Bewegung des Kol- 
ben3 theilte fich einer Kurbelachie mit, won wo ver- 
mitteljt eines cylindriichen Getriebes die Achfe Des 
mit einem Schwungrad in Verbindung ſtehenden 
Treibrads ihre Bewegung erhielt. Auch iſt nicht zu 
vergejjen, daß Die Dampfhäahne und die Drudpumpe, 
jowie auch der zur Erzielung einer rafcheren Verbren- 
nung im Feuerfaften angebrachte Blajebalg durch Die- 
jelbe Kurbelachfe in Bewegung gejeßt wurde. 

Es war dieß Die erfte gelungene Hochdruckmaſchine, 
bei welcher der Kolben durch die Kraft des Dampfes 
nicht bloß emporgehoben, ſondern auch niedergedrückt 
wurde. In dieſer Hinfiht war die Erfindung Durch 
und Durch originell und überaus werthvoll. Der Dampf 
kam aus dem Kefjel unte@ den in einem Cylinder fich 
bewegenden Kolben und trieb ihn in die Höhe. War 
die Bewegung an ihrer Grenze angelangt, jo murbe 
die Verbindung zwijchen dem Kolben und dem untern 
Theil unterbrochen ; den Dampf ließ man. in Die At- 
mosphäre entweichen. Nun wurde zwijchen dem Dampf- 
fefjel und dem obern Theil des Kolbens ein Weg ge— 
öffnet und der Kolben abwärts. getrieben; den Dampf 
aber ließ man abermals in die Atmoſphäre entweichen. 
Und ſo war die Kraft der Machine gleich der Dif- 
ferenz zwiichen dem Drud der Atmoſphäre und Der 
Elaſtieität des Dampfs im Keſſel. 

Dieſer erſte praktiſche Dampfwagen, der auf den 
gewöhnlichen Wegen dienen ſollte, war im Ganzen 
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ziemlich gelungen. Da, wo er gebaut worden war, 
unweit Land's End, erregte er lebhaftes Intereſſe. Da 
aber dieſer Punkt dem Treiben und Drängen der 
Handelswelt zu fern lag, ſo beſchloſſen Trevethick und 
Vivian, ihre Maſchine nach der Hauptſtadt zu bringen, 
wo ſie eine günſtige Aufnahme zu finden hofften. In 
dieſer Abſicht gingen ſie mit ihrer Locomotive nach 
Plymouth, von wo ein Capitän Namens Vivian 
ſie in ſeinem Schiffe nach London bringen ſollte. 
Coleridge erzählt, während der Wagen die Straße 
entlang mit großer Geſchwindigkeit auf den Hafen fich 
zubewegt und nachdem derjelbe eben einen Theil eines 
Gartenzauns zufammengedrüdt, habe Andreas Vivian, 
vor dem Dampfwagen ein gejchlofjenes Zollthor er- 
ſpähend, jeinem Freund Trevethick, der hinten ge= 
wejen, zugerufen, er folle Die Gejchwindigfeit Der 
Majchine mäßigen. Trevethick fperrte den Dampf 
alsbald ab; allein jo jehr war Der Wagen im Schuß, 
daß er noch einige Zeit fortlief, bis er gerade auf 
der rechten Seite des Thores ftehen blieb, das der 
MWeggelveinnehmer fofort bligjchnell öffnete. „Was 
haben wir bier zu zahlen?” fragte Vivian. Der 
arme Weggeldeinnehmer fuchte, an allen Gliedern zit- 
ternd und unter Zähneflappern, eine Antwort zu 
tammeln — „Ni — ni — ni — ni” — „Nun, 
Mann, was haben wir zu zahlen?" — „Ni — ni 
— ni — nichts zu zahlen! O lie — lieber Herr Teufel, 
machen Sie nur, daß Sie weiter fommen! Nichts, 
nicht8 zu zahlen.“ 
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Der Dampfwagen kam glüclich in der Hauptftadt 
an und wurde in der Nähe von Eufton Square, wo 
ſich ein eingefriedigter Pla befand, gezeigt. Hinter 
fih ber 309 der Dampfwagen einen andern mit Per— 
jonen angefüllten, auf Rädern jtehenden Wagen. Am 
zweiten Tag kamen Maffen von Menfchen herbeige- 
ftrömt, um die Mafchine zu ſehen; Trevethick aber, 
der ein ziemlich wunderlicher Menſch war, ſchloß den 
Platz zu und brachte auch bald darauf die Mafchine 
anderswohin. Während feine® Aufenthalt8 in ver 
Hauptſtadt ficherte er fich die Unterftüßung eines Lord 
Stanhope, Davies Gilbert’3 und anderer hoch 
ftehennen Männer. Der berühmte Chemiker Sir 
Humphry Davy nahm das Tebhaftefte Intereffe an 
der Erfindung feines Landsmanns und fehrieb, bald 
nach Ankunft der Mafchine in der Hauptitadt, an 
feinen Freund David Geddy in Kornwallis: 
„Hoffentlich wird e8 nun nicht mehr lange anftehen, 
bis man auf allen Strafen Englands Trevethid’8 
Drachen — ein recht charakteriftiicher Name — fieht.“ 
Indeſſen mußte fih Jedermann jagen, daß die eng— 
liſchen Straßen für jet noch zu ſchlecht feien, um 
eine allgemeine Anwendung des Dampfwagens thun— 
lich zu machen; nachdem aljo Trevethick's Erfindung 
des Aufiehens genug erregt, ward fie, als für praf- 
tiſche Zwecke unbrauchbar, vom Erfinder felbjt wie— 
der verlafien. 

Einen weiteren wichtigen Schritt that Trevethid 
nun dadurch, daß er fein Dampfpferd mit dem Eijen- 
wege in Verbindung brachte. Schon als er fein erſtes 
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Batent genommen, hatte er ausdrücklich gejagt, Daß 
feine Mafchine auch auf Schienenwegen verwendet 
werden folfe und könne. Im Jahr 1804 fing er 
an, eine Locomotive zu dieſem befonderen Zweck zu 
bauen; und noch) im Laufe desſelben Jahres erprobte 
er die neue Majchine auf der Merthyr- Tydviler 
Eifenbahn in Südwallis. Schon beim erjten Verjuch 
fonnte die Mafchine mehrere Wagen mit zehn Tonnen 
Stangeneifen ziehen, mit einer Geſchwindigkeit von 
fünf Meilen in der Zeitftunde. Der Dampffefjel die— 
jer Majchine war eylinderförmig, an ven Enden flach) 
und aus Gußeifen. Der Feuerfaften und der Schorn— 
ftein befanden fih im Innern des Kefjels, in welchem 
der einzige Eylinder von acht Zoll Durchmefjer auf- 
recht ftand. Die Hubhöhe war vier Fuß und ſechs 
Zoll. Wie bei der erften Mafchine, fo wurde auch 
hier die Bewegung der Räder durch ein cylindriſches 
Getriebe erzeugt, welchem auf einer Seite auch ein 
Schwungrad beigegeben war. Der nicht weiter zu 
verwendende Dampf wurde durch eine Röhre in den 
Schornſtein geleitet, wie e8 aber jcheint, nicht zu dem 
Zweck, den Zug zu vermehren und ſo die Verbrennung 
zu beichleunigen, jondern einzig und allein, um den 
mit einer directen Ausftrömung des Dampfes in die 
Luft verbundenen Nachtheilen vorzubeugen. Hier ftand 
Trevethick an der Schwelle einer großen Erfindung; 
denn daß er mit feiner Austrittsröhre den Zug des 
Schornſteins und eben damit die Lebhaftigfeit der 
Verbrennung und der Dampfbildung nicht erhöhen zu 
Innen glaubte, geht deutlich genug daraus hervor, 
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daß er immer noch einen Blafebalg anwandte; und 
noch viel fpäter — im Jahr 1815 — ließ er ſich ein 
Patent geben auf ein BVerfahren, die Verbrennung 
durch eigenthümliche Feuerfächer Yebhafter zu machen. 

Dbgleich Die auf der Merthyr-Tydviler Eifenbahn 
probirte Locomotive eine anjehnliche Laſt ziehen konnte 
und auch ziemlich gejchwind lief, fo war fie eben Doch 
wieder, wie der erſte Dampfmagen, eine unpraftijche 
Erfindung. Man ließ fie nie regelmäßig arbeiten, 
und ſchon nad einigen Verſuchen wurde fie wieder 
verlaffen. Durch ihr Stoßen bejchädigte fie die Guß— 
eifenbahn, welche ein fo ſchweres Gewicht nicht wohl 
tragen fonnte, obgleich fie im Wergleih mit den 
neueren und neueften Majchinen jehr leicht war; Die 
Maſchine ward aljo von ihren Rädern herabgenommen, 
um an einer der größten Pumpen des Bergmwerf3 ver- 
wendet zu werben; und hier leiftete fie auch vortreff- 
liche Dienfte. 

Mie wir bereit erwähnt, jo war Trevethick ein 
wunderlicher Menſch; ihm war es das Höchite, immer 
nur Projecte auszubrüten, Kein Wunder aljo, daß 
er fi) nach diefen wenigen Verfuchen um feine Lo— 
comotive nicht weiter kümmerte. Und doch war feine 
Maſchine, wenn auch unpraftiich, überaus werthvoll; 
und wohl läßt ſich jagen, fie bilde in der Gejchichte 
des Mechanismus der Dampfmalchine ein mwichti- 
ges Glied. 

Nachdem Trevethick anderen Projecten zu lieb, 
welche vielverfprechender waren, feine arme Locomotive 
im Stich gelaffen hatte, blieb die Sache einige Jahre 
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genau fo, wie fie war. Eine erträumte Schwierigkeit 
fcheint neben andern Hindernifjen Schuld gewejen zu 
fein, daß die Mafchine nicht weiter verbefjert und ein— 
geführt wurde. Man bildete fich nämlich ein, e8 müß— 
ten die glatten Räder der Locomotive, wenn viele 
eine ſchwere Laſt fortzubewegen habe, auf den gleiche 
fall8 glatten Eiſenſchienen ſo wenig eingreifen, daß 
bloß ein Gleiten erzeugt werden und mithin Die 
Mafchine nicht weiter fommen würde. Darum wollte 
denn auch Trevethick nach feinem Patent die Peri— 
pherie der Treibräder durch eine fortlaufende Reihe 
von Duerrinnen raub machen, damit eine Reibung 
der Räder erreicht würde. Diefer Gedanke ward in 
der Mafchine verwirklicht, welche Trevethid auf der 
Merthyr-Tydviler Eifenbahn probirte, und bhiernad) . 
fann man fich leicht denfen, daß die Rocomotive, 
wenn fie fich fortbewegte, an einem fort geftoßen 
haben muß, was für die gußeifernen Platten des 
Tram-Wegs natürlich jehr nachtheilig war. 

Ein Herr Blenfinfop von Leeds ging, von Der 
gleichen Idee beherricht, noch einen Schritt weiter, 
und nahm im Jahr 1811 ein Patent auf gezähnte 
Eiſenſchienen, worein das gezähnte Rad feiner Loco— 
motive genau ſo eingreifen jellte wie zwei Räder, 
die fich gegenfeitig treiben. Der Kefjel feiner Ma- 
Ihine wurde von einem vierräderigen Wagen getragen 
und ruhte unmittelbar auf den Achfen. Die Räder 
diefe8 Wagens waren feine Zahnräder und von den 
arbeitenden Theilen der Majchine gänzlich unabhängig. 
Anftatt eines einzigen Cylinders, wie bei Trevethid, 
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hatte Blenfinjop’3 Maſchine deren zwei. Die Erfin- 
dung des doppelten Eylinder8 aber verbanfte Blen- 
tinfop einem für Die damalige Zeit ſehr gewandten 
Majchinenbauer Namens Matthäus Murray von 
Leeds. Blenkinſop jelbft war fein Mechanifer. Die 
Triebjtangen jeiner Locomotive feßten Durch recht— 
winfelig zu einander ftehende Kurbeln zwei Getriebe 
in Bewegung, und dieſe theilten Die Bewegung dem 
Nade mit, welches in die gezähnte Eijenjchiene 
eingriff. 

Blenkinſop's Mafchinen fingen am 12. Auguft 1812 
an, auf der Eijenbahn zu laufen, welde von den 
Middletoner Kohlengruben nach) der Stadt Leeds führt 
und etwa 3a Meilen lang ilt. Sie blieben lange 
Jahre einer der Hauptanziehungspunfte der Gegend 
und wurden von Fremden aus allen Welttheilen be- 
ſucht. So beobachtete unter Andern auch im Jahr 
1816 der Groffürft Nikolaus (ſpäter Kaifer) von 
Rußland mit bewunderungerfüllter Neugierde die Wir- 
fung der Blenkinſop'ſchen Loeomotive. Eine einzige 
Maſchine z0g nicht weniger al3 dreißig fchwerbeladene 
Kohlenwagen mit einer Gejchwindigfeit von etwa 
31 Meilen in der Zeitftunde. Dieje Majchinen 
wurden fo lange zum Transport von Kohlen benügt 
und waren das erjte Beiſpiel regelmäßiger Verwen— 
dung von Locomotivkraft zu Handelszweden. 

Ein anderes Mittel, dem eingebilveten Mangel an 
Reibung zwijchen dem Rad und den Eifenjchienen 
abzuhelfen, war das von den Herren Chapman 
von Neweaftle erdachte. Im Jahre 1812 ließen ſich 
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diejelben ein Patent geben auf eine Locomotive, welche 
vermitteljt einer von einem Ende der Eifenbahn zum 
andern reichenden Kette fich fortarbeiten follte. Diefe 
Kette war ein Mal um ein ausgefurchtes Walzenrad 
unter dem Mittelpunft der Mafchine geichlungen, fo 
daß, wenn das Rad fich drehte, Die Rocomotive gleich- 
ſam die Eijenbahn entlang fich fortichleppte. Es ward 
eine nad) diefem Plan gebaute Mafchine auf dem 
Heatoner Eijenjchienenweg unweit Newecaftle probirt; 
allein e8 war diejelde in ihrer Wirkung fo plump und 
unbehülflich, es ging Durch Reibung an Kraft fo viel 
verloren, und endlich koſtete e8 jo viel und war es 
jo jchwer, fie in gutem Zuſtand zu erhalten, daß fie 
gar bald wieder verlajjen wurde. 

Den Quperlativ aller Diejer mehr oder minder uns 
praftiihen Erfindungen und Vorſchläge aber bilvete 
jiherlich Die Majchine eines gewiljen Brunton aus 
Derbyfhire, deſſen im Jahr 1813 patentirter „Me- 
chanical Traveller“ auf Beinen gehen jollte, 
welche bejtimmt waren, gleich denen eines Pferdes 
wechjelweije zu wirken. Mit dieſer Majchine aber 
wurde bioß experimentirt, und wie gefährlich jie war, 
beweist der Umjtand, daß fie bei einem der Experi- 
mente mehrere harmlofe Umftehende in Die Luft 
emporjchleuderte und tötete! 

Wir haben aller diejer Erfindungen hier Erwäh— 
nung getban, weil fie, in einen furzen Zeitraum zu— 
fammengedrängt, deutlich zeigen, wie ſehr Das Pro- 
blem einer verbejjerten Locomotive die Geijter bes 
Ihäftigte, und wie Alles auf den einen Punkt hin- 
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ftrebte, die neue Zugkraft an die Schienenwege zu 
feſſeln. Mit welchen Schwierigkeiten aber alfe dieſe 
Erfinder zu fämpfen hatten, und wie allmählig man 
weiter fam, geht wohl am Beiten aus den Experi- 
menten Blackett's von Wylam hervor. Diefes 
Mannes beharrlihe Beftrebungen find es, welche für 
die Arbeiten Stephenſon's zunächſt den Weg gebahnt; 
denn bald nad ihm nahm der Letztere die Frage der 
Locomotion mittelft Dampffraft auf und brachte fie 
glücklich zum Abſchluß. 

Einer der ältejten Schienenwege im Norden von 
England war der Wylamer. Bis zum Sahre 1807 
bejtand derjelbe aus Holzichienen, und e8 lagen dieſe 
zwilchen der Wylamer Kohlengrube — wo der alte 
Robert Stephenfon gearbeitet hatte — und dem Dorfe 
Lemington, etwa vier Meilen flußabwärts, wo bie 
Kohlen in flache Boote geladen wurden und auf dem 
Tyne über Neweaſtle hinausgingen, um dann nad) 
London verichifft zu werben. Jeder einzelne Kohlen- 
wagen wurde urjprünglic von einem Pferde gezogen, 
und bei jedem Pferde und Wagen war immer ein 
Fuhrmann. Sp langſam ging das Fahren von 
Statten, daß je ein Mann und je ein Pferd täglich nur 
zwei Fahrten machten, an dem nächjtfolgenden Tage 
aber immer drei, Der Kohn, den der Fuhrmann 
befam, war fieben Pence für jede Fahrt. Diefer 
urfprüngliche Schienenweg führte, wie ſchon früher 
gejagt worden, Dicht an der Vorderfeite des Hauſes 
vorüber, wo Georg Stephenfon das Licht der Welt 
erblidte; und einer der früheiten Anblicde, woran das 
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Auge des Kindes fich gewöhnte, war biefer hölzerne 
Tram-Weg, morauf Pferde Laften hin- und her be- 
mwegten. 

Blackett war im Norden der erfte Kohlengruben- 
befiger, der für die Locomotive fich intereffirte. Er 
ging fo weit, daß er ums Jahr 1811 bei Trevethid 
Direct eine folche für feinen Scienenweg beitellte. 
Die Mafchine fam wirklich nach Neweaftle; doch wurde 
fie auf dem Schienenwege nie aufgeftellt, wahrfchein- 
Yich weil diefer im Vergleich zum Gewicht der Ma- 
Shine nur unvollkommen gebaut war. Bladett ver- 
faufte fie jpäter wieder an einen Herrn Winfield 
von Gateshead, der fie viele Jahre in feiner Eifen- 
giekerei verwendete. 

Bladett hatte im Jahr 1808 die Holzichienen 
wieder herausreißen und durch einen fogenannten 
Plattenweg aus Gußeiſen erjegen laffen. Die Bahn 
war einjpurig und hatte Weichen. Die Wagen wur 
den immer noch von Pferden gezogen; der neue Eijen- 
weg aber erwies fi gegenüber von dem früheren 
hölzernen jo unendlich glätter, daß ein Pferd, anitatt 
wie bisher nur einen Kohlenwagen, jegt bequem 
zwei ziehen konnte. Immer noch fi mit dem Ge— 
danken tragend, Locomotivfraft auf feinem „Platten 
weg” anzuwenden, bejtellte Bladett im Jahr 1812 
eine zweite Mafchine nach dem Trevethick'ſchen Pa— 
tent, das jet noch zwei Jahre gültig war. Auch 
befchloß er, die gezähnte Schiene und das gleichfalls 
gezähnte Rad Blenkinſop's anzuwenden, weßhalb er 
den Schienenweg entiprechend verändern Tief. Die 
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Locomotive baute Thomas Waters von Gates— 
head, der im Auftrag Trevethick's die Arbeit aus— 
führte. Die Maſchine aber hätte nicht plumper ge— 
baut ſein können und wog an die ſechs Tonnen. Als 
ſie fertig war, wurde ſie auf einem Wagen nach Wy— 
lam und dort auf das hölzerne, von vier Paar Rä— 
dern getragene Geſtell gebracht, das für ſie gebaut 
worden war. Ein gefülltes Waſſerfaß, das auf einem 
roh gearbeiteten, von weiteren vier Rädern getragenen 
Geſtell ruhte, diente als Speiſungswagen oder Ten— 
der. Endlich, nach vieler Mühe, ſtand das ſchwer— 
fällige und häßlich genug ausſehende Ding-auf dem 
Schienenweg. Aber ſiehe da! die Trevethick'ſche 
oder vielmehr Waters'ſche Maſchine wollte ſich auch 
nicht einen Zoll fortbewegen. Das eigenſinnige, un— 
nütze Ding ward alſo wieder entfernt und verkauft; 
und ſo weit waren Blackett's Bemühungen alle ver— 
geblich geweſen. 

Eine ächte John-Bull-Natur aber, gab Blackett 
ſeine Verſuche noch nicht auf, ſondern ließ in den 
Wylamer Werkſtätten und unter ſeinen eigenen Augen 
eine neue Majchine bauen. Dieje hatte eimen ein- 
zigen achtzüligen Eylinder, war mit einem Schwung: 
rade verjehen und lief auf vier, anftatt auf acht Rä— 
dern; auf einer Seite war das Treibrad gezähnt, 
damit e8 in der gleichfalls gezähnten Schiene laufen 
möchte. Dieſe Majchine war befjer als die früheren. 
Obgleich plump und von ungefälligem Aeußeren, konnte 
fie doch acht bis neun ſchwerbeladene Kohlenwagen 
nad) dem Ladeplatze zu Remington ziehen, Nur war 
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fie für den Schienenweg zu jchwer, und es hatte 
dieß zur Folge, daß die gußeifernen Platten an einem 
fort zerbrachen. 

Dbgleich diefe neue Locomotive in Bladett’3 Augen 
ein bedeutender Fortjchritt gegenüber von ber Pferde— 
zugfraft war, fo erfchienen ihm ihre Leiſtungen Doch 
keineswegs befriedigend. Sie kroch ſchneckenartig die 
Bahn entlang und brauchte dann und wann volle 
ſechs Zeitjtunden, um die fünf Meilen bi8 zum Lade- 
plaße zurüdzulegen. Auch kam fie leicht aus der ge— 
zähnten Schiene heraus und blieb dann fteden. So 
oft nun dieſer Umftand eintrat, mußten die Pferde 
berbeigeholtawerbden, um, wie früher, die Wagen 
weiter zu ziehen. An der Machine ſelbſt brach oft 
etwas, da fie von ungejchickten Arbeitern gebaut 
worden war — wieder ein Fall, wo die Pferde 
bherbeigeholt werden mußten, um fie nad) der Werk— 
ftätte zurüczufchleppen. Ja e8 wurde Die Mafchine 
allmählig jo unzuverläjfig, daß ihr gar oft die Pferde 
nachgehen mußten, um fie alsbald weiter ziehen zu 
fonnen, wenn fie ihre Dienfte zu verjagen anfing; 
und endlich erflärten fie Die Leute, die mit ihr zu 
thun hatten, „für eine wahre Belt.“ 

Blackett's Nachbarn wußten ihm für dieſe koſt— 
ſpieligen Experimente nur wenig Dank. Viele lachten 
über ſeine Maſchinen und ſahen ſie bloß als Grillen 
an, die ihm, dem Narren, fein ſchönes Geld koſteten. 
Andere erblicten darin abgefchmadte Neuerungen, 
ſagend, der letzte Fortjchritt ſei bereit8 erreicht und 
niemal8® werde e8 gelingen, Majchinen zu bauen, 
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welche ihrem Zwecke, Steinkohlen zu verführen, beſſer 
entjprächen als die bisher angewandten Zugkräfte. 
Für Andere endlich waren die Mafchinen ein Gegen- 
ftand der lebhafteften Unruhe. 

Noch erzählt man fich zu Wylam von einem Frem- 
den, der an einem finjtern Abende den High-Street- 
Meg hinabgegangen, während der „Schwarze Billy“ 
— 9 hieß die Locomotive — ſchnaubend und feuchend 
fih mühfam von Newburn heraufgearbeitet habe. Der 
Fremde hatte von der neuen Majchine noch nichts 
gehört und kam fat außer fih, als er das Ding 
heranrumpeln hörte und fah. Und e8 muß die Ma— 
Ihine wahrlich ihm als ein feltfames Ungeheuer er= 
ſchienen fein, indem fie jo in finiterer Nacht heran 
geflammt kam, ihren Kolben glei) einem riefigen 
Arm auf- und abbewegte, aus ihrer Naje in ges 
räuſchvoller Weile Dampf hervortrieb und ent- 
lang feuchend Rauch und Feuer ausſpie. Kein Wun— 
der, wenn der Fremde erichroden über die Weghecke 
Iprang, querfeldein floh und der erjten Perſon, der 
er begegnete, entgegenrief, Daß er eben auf dem High— 
Street-Mege „einen gräßlichen Teufel” gejehen habe. 

Bladett gab die Sache auch jest noch nicht auf. 
Um’ Jahr 1813 nahm er im Namen William 
Hedley's, feines Aufſehers, ein Patent auf ein 
vierräderiges Geftell, welches feine Locomotive tragen 
ſollte. Eines der erften Experimente, die er mit die— 
ſem Geftell machte, war, daß er die Reibung der 
glatten Räder eines gehörig belafteten Wagens auf 
den glatten Bahnſchienen erprobte. Sechs Männer 
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mußten auf dem Geftell Platz nehmen, das mit Win- 
den ausgerüjtet war. Die Winden aber ftanden mit 
den verfchievenen Rädern in Verbindung. ALS Die 
Männer an den Winden zu arbeiten anfingen, fand 
Blacett, daß die Reibung der Räder auf den glatten 
Schienen ftarf genug fei, um es ihnen möglich zu 
machen, die Maſchine ohne alles Seiten fortzutreiben. 
Nachdem er dann das Verhältniß der Kraft zur Laft 
gefunden, bewies er durch eine Reihe von Experi- 
menten, daß ſchon das Gewicht der Majchine Die 
nöthige Reibung hervorbringen werde, um fie in ven 
Stand zu jegen, auf einem glatten Tram= Weg Die 
 erforberlihe Anzahl von Wagen bei jenem Wetter 
fortzubewegen. Und fo ward eine rein eingebilvete 
Schwierigfeit befeitigt, welche den. Erfindern bis da— 
bin fo viel zu jchaffen gemacht, und in befriedigender 
Weiſe bewiejen, daß Zahnjchienen, Zahnräder, end— 
Ioje Ketten, Beine u. dal. zu einer wirkſamen Fort- 
bewegung beladener Wagen auf einem einigermaßen 
ebenen Wege gleich unnöthig feien. 

Dap.vdie unaufhörliden Dampfitöße in die freie 
Luft hinaus, die immer bei hohem Drud erfolgten, 
während die Mafchine in Bewegung war, für die 
Pferde auf dem Wylamer Weg — dazumal Land- 
trage — höchſt unangenehm waren, läßt fich Leicht 
begreifen. So unerträglich jchien dieſer Uebelſtand, 
daß Die Nachbarn anfingen, mit obrigfeitlichem Ein— 
Ichreiten zu drohen, Um nun einen folchen Schritt ab- 
zuwenden, befahl Bladett ſeinen Leuten, Die Locomotive 
zu ftellen, jobald ein Pferd oder ein von Pferden ge— 
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zogened Gefährt fich zeigte; und fo lange die Thiere 
in Sicht wären, follte das furchtbare Schnaufen und 
Dampfen der Mafchine aljo unterbleiben. 

Diefe Mafßregel hatte zur Folge, Daß Das neue 
Vehikel noch unbefriedigendere Refultate Yieferte; und 
unter den Arbeitsleuten entſtand dadurch große Un— 
zufriedenheit. Um nun dem Uebelſtande möglichft 
abzuhelfen, warb unmittelbar hinter dem Schornitein 
ein Behälter angebracht, in den der Dampf einftrömte, 
nachdem er im Eylinder feinen Dienft gethan; und 
aus diefem Eylinder entwich er nad) und nad) und 
ohne Geräufch in die Atmofphäre. Diefe Einrichtung 
ward zu dem beitimmten Zwecke getroffen, Daß im 
Schornſtein Alles mögfichft ruhig abgehen möchte. 
Stephenfon aber war der Erſte, Der den Dampf zu 
einem bejtimmten Zwed und in einer beftimmten Ab- 
ficht in den Kamin der Mafchine entweichen ließ und 
dadurch feiner Locomotive den Lebensodem einhauchte, 


Neuntes Kapitel. 


Stephbenfon’s erfte Locomotiven. 


Mährend Bladett jo zu Wylam Egperimente 
machte und Locomoliven baute, brirtete zu Killing— 
worth ein Anderer über den gleichen. Gegenjtand ; 
denn kaum war Stephenfon zum Mafchinenmacher 
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bejtellt, als feine Aufmerffamfeit auf den ökonomi— 
jcheren Transport der Kohlen nach dem Fluffe fich 
richtete. Wir haben gefehen, wie er, fobald die Ma- 
ihinen des Kohlenwerks jeiner Aufficht unterftellt 
wurden, die überfchüffige Kraft einer unter dem Bo— 
den arbeitenden Dampfpumpe dazu benüßte, die Koh— 
fen aus den tieferen Arbeitsplägen der Killingwor— 
thber Werke herauszufchaffen — eine Berbefjerung, 
wodurd er eine erhebliche Erſparniß an Pferde- und 
Handarbeit erzielte. 

Maren die Kohlen einmal über der Erde, ſo 
mußten fie durch Pferde mehrere Meilen weit nach 
den Ladeplätzen am Tyne transportirt werden. Zwar 
hatte ein Tram-Weg diefen Transport einigermaßen 
erleichtert, Doch war er immer noch ebenſo koſtſpielig 
als langjam. Um nun an Arbeitskraft zu erjparen, 
wurden von Stephenjon überall jchiefe Ebenen ange- 
legt, wo die Beichaffenheit des Bodens es erlaubte, 
Wurde ein Zug beladener Wagen vermittelft eines 
über Räder Yaufenden Seile8 die fchiefe Ebene hinab— 
gelaffen, jo fam zu gleicher Zeit ein Zug leerer Wa— 
gen, die gleichfall8 mit dem Geile in Verbindung 
ftanden, auf der Parallelbahn die gleiche fchiefe Ebene 
herauf — eine ungemein ökonomiſche Art, den Trans 
port zu bewerkitelligen; doch nicht auf Der ganzen 
Länge des Wegs ging ſolches an. Immer noch 
brauchte man aber Pferde — damals wegen ber 
hohen Haferpreife ein äußerſt foftfpieliger Artikel —; 
und darum fuchten die beiten praftifchen Köpfe in den 
Kohlendiftrieten alle möglichen Mittel auf, das Problem 
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zu löſen. So kam auch Stephenſon, obgleich er ſchon 
früh von der „Reiſemaſchine“ ſanguiniſche Erwartungen 
hegte, darauf, die Sache praktiſch zu ſtudiren und die 
ganze Energie ſeines Geiſtes darauf zu richten. 

Sein Erſtes war, daß er mit Allem, was bisher 
gethan worden, ſich gründlich vertraut machte. Jeden 
Tag kamen Blackett's Maſchinen zu Wylam an der 
Hütte vorbei, in der er geboren worden, und hieher 
kam er gar oft zuweilen mit Nicolaus Wood, 
um Trevethick's patentirte Maſchine arbeiten zu ſehen 
und von den Verbeſſerungen Kenntniß zu nehmen, 
welche Blackett von Zeit zu Zeit ſowohl an der Lo— 
comotive, als an feinem Platten-Weg anbrachte. 
Sorgfältig ſah er ſich „den Schwarzen Billy“ mit 
ſeinem einzigen Cylinder, ſeinen Pumpen, ſeinem ey— 
lindriſchen Getriebe an. Und nachdem er ſich mit 
allen Einzelheiten ziemlich vertraut gemacht, nahm er 
keinen Anſtand, gegen Jonathan Foſter, der die 
Maſchine gebaut, ſeine feſte Ueberzeugung auszu— 
ſprechen, daß er eine Maſchine zu bauen ſich getraue, 
die viel beſſer ſein müſſe als die Trevethickſche; denn 
nicht nur werde dieſelbe gleichmäßiger ziehen, ſondern 
ſie müſſe auch wohlfeiler und wirkſamer arbeiten. 

Inzwiſchen hatte er auch Gelegenheit, eine der 
Blenkinſop'ſchen Maſchinen zu ſehen, welche Fenton 
Murray und Wood von Leeds gebaut hatten. Es 
war diefe Mafchine trefflich gearbeitet und gegenüber 
von den plumpen, welche Stephenjon zu Wylam ge— 
jehen, ein bedeutender Fortſchritt. Am zweiten Tage 
des Monats September 1813 ward fie auf dem 
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Tram-Wege der Kentoner- und Coxlodger Koblen- 
werfe zum erſten Mal aufgeftellt, und eine gemaltige 
Menſchenmaſſe hatte fih verſammelt, um Zeuge der 
erften Leiftungen der Maſchine zu fein. Dieſe Loeo— 
motive 309 jechzehn Kohlenwagen von einer ungefäh- 
ren Gefammtlaft von fiebzig Tommen mit einer Ge— 
Ihwindigfeit von drei Meilen in der Zeitſtunde. 
Unter den Zufhanern, die an diefem Tage zu- 
jammengeftrömt waren, befand fih auch Stephenfon 
mit einigen von den Killingworther Leuten; und nach— 
dem er Die Maſchine unterfucht und ihre Leiſtungen 
beobachtet, bemerkte er gegen feine Begleiter, „er 
glaube etwas Beſſeres machen zu können, was auf 
Füßen gehe.” MWahrjcheinlich hatte er von der Bruns 
ton’ihen Erfindung gehört, welche in den Kohlen- 
diftrieten zu allerlei ſeltſamen Speeulationen Anlaß 
gab. So viel iſt gewiß, Daß Stephenfon, bald nach— 
. dem er die Coxlodger Maſchine gejehen, Die Erbauung 
einer neuen Rocomotive fi vornahm, welche alfes 
Frühere übertreffen ſollte. Er ſah, wie alle berar- 
tigen Mafchinen, wie finnreich immer erdacht, unprak— 
tifh waren. Die Bladett’fchen waren unbehülflich 
und Eoftipielig zugleih. Die Chapman'ſche war, als 
total unpraktiſch, im Jahr 1812 wieder vom Heato— 
ner Tram-Weg entfernt worden. Die Blenkinjop’fche 
zu Coxlodge endlich arbeitete ſehr ungleich und theuer; 
auch riß fie Die Schtenen zu Schanden, und Dieß um 
jo leichter, als die gezähnte Schiene auf der einen 
Seite der Bahn vorzugsweife mitgenommen wurde, 
Doch hatte Die ganze Herrlichkeit bald ein — da 


Stephenſon. 
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der Dampffefjel plaßte; die Grubenbefiter aber fan- 
den fich nicht ermuthigt, weitere Experimente zu machen. 

Es blieb daher immer noch eine Mafchine zu er— 
finden übrig, welche wirkſam und mit wenig Koften 
arbeitete; und darauf war jett Stephenſon's Sinn 
gerichtet. Die Leiftungen feiner Vorgänger benügend, 
ihre Fehler vermeidend und Durch ihre theilweifen 
Erfolge ermuthigt, machte er fich an die Arbeit. Im— 
mer nod) fehlte der Mann, der für die Locomotive 
that, was James Watt für die Dampfmafchine ge= 
than; der, mit andern Worten, das Gute, was An— 
dere erdacht, vereinigte und daran fo viele neue ori— 
ginelle Erfindungen fnüpfte, daß man ihn den Erfin- 
der der praftiichen Locomotive nennen konnte, gleichwie 
James Watt der Erfinder der praktischen Condenſa— 
tionsmaſchine genannt werben darf, Das war die 
große Arbeit, woran Stephenfon fich nun machte, und 
höchſt wahricheinlich fanden Die unermeplichen Folgen 
feiner Arbeiten für Gefellichaft und Gefittung noch 
feineswegs Kar vor feiner Seele. 

Sm Jahr 1813 war e8, daß er den Pächtern ver 
Killingworther Kohlenwerfe zum erften Mal von ſei— 
ner Abficht fprach, eine fogenannte Reifemafchine — 
fo nannte er dazumal die ortverändernden Mafchinen 
— zu bauen. Lord Ravensworth, der Haupttheilha= 
ber, kannte die Verdienſte, welche Stephenfon durch 
jeine wichtigen Verbefjerungen an den Mafchinen über 
und unter der Erde fich erworben; er überbachte fich 
alſo Die Sache wohlwollend, nachdem er fi von Ste— 
phenjon hatte Alles auseinanderjegen Yafjen, und er— 
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mächtigte ihn, mit dem Bau einer Locomotive jofort 
zu beginnen, obgleich einige fuperfluge Köpfe Seine 
Lordſchaft einen Narren fchalten, daß er Geld zu einem 
ſolchen Zwecke hinauswerfe. „Die erjte Locomotive, 
die ich machte,” fagte Stephenfon viele Jahre fpäter 
in einer öffentlichen Verſammlung zu Neweaftle, „it 
von mir zu Killingworth mit Lord Ravensworth's 
Geld gebaut worden. Sa, Lord Ravensworth und 
die übrigen Theilhaber waren die Erjten, welche mir 
das nöthige Geld anvertrauten, um eine Locomotive 
zu bauen. Dieſe Mafchine hieß „Mylord“, und fchon 
dazumal fagte ich zu meinen Freunden, e8 habe die 
Geihmindigfeit einer ſolchen Maſchine gar feine Gren- 
zen, wenn nur Material und Bahnkörper in erforders 
licher Dauerhaftigfeit beſchafft werben könnten.“ 
Indeſſen hatte Stephenſon mit allerlei ernſten 
Schwierigkeiten zu kämpfen, bevor der eigentliche Bau 
jeiner Loceomotive beginnen konnte. Die Hauptſchwie— 
rigkeit beſtand darin, Arbeiter zu finden, welche vom 
Maſchinenweſen ſo viel verſtanden und die Werkzeuge 
geſchickt genug zu handhaben wußten, um ſeinen Wei— 
ſungen nachzukommen und feine Zeichnungen praktiſch 
auszuführen. Geſchickte Mechaniker waren in jenen 
Tagen noch ſelten und größtentheils auf Birmingham, 
Mancheſter, Leeds und London beſchränkt. Die Werk— 
zeuge, wovon man in den Kohlengrubendiſtrieten Ge— 
brauch machte, waren überaus roh und plump; da 
war es nicht ſo leicht wie heut zu Tage, Maſchinen 
oder Maſchinentheile, die etwas ganz Neues hatten, 
herzuſtellen. So ſah ſich denn Stephenſon in die pein— 
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Yiche Lage verfegt, mit den Arbeitern und Werkzeugen 
ſich begnügen zu müſſen, die ihm eben erreichbar wa- 
ren; und großen Theils mar er felbft es, Der feine 
Arbeiter erft fchulte und unterrichtete. Die Mafchine 
ward in den Weſt-Moor-Werkſtätten gebaut, als ober: 
fter Mechaniker aber fungirte Sohn Thirlwalt, 
ein Grobfcehmied, der, bei den Kohlenwerfen angejtellt, 
in feiner Art ein trefflicher Arbeiter war, wenn aud) 
die Arbeit, die er nun auszuführen hatte, ihm etwas 
vollig Neues war. 

Bei dieſer feiner erften Rocomotive befolgte Ste 
phenfon bis zu einem gewiljen Grade den Plan, den 
Blenkinſop bei der feinigen befolgt hatte. Der Dampf- 
fefjel war cylinderförmig und hatte acht Fuß Länge 
und vierundpreifig Zoll Durchmefjer; Durch Den Kefjel 
ging eine innere Schornfteinröhre von zwanzig Zoll 
Durchmeſſer; die Mafchine hatte ferner zwei verticafe, 
in den Kefjel eingelafjene Eylinder von acht Zoll 
Durchmefjer und zwei Fuß Hublänge, und dieſe vermit- 
telten die Bewegung durch Querhäupter und Triebitan- 
gen. Ein cylindrijches Getriebe theilte dann Die bewe— 
gende Kraft den Rädern mit, welche die Mafchine auf ven 
Schienen trugen, nicht aber, wie bei der Blenkinjop’ichen 
Maſchine, Zahnrädern, die unabhängig von den vier 
tragenden Rädern auf die gezähnte Schiene wirkten. 
Das war das Eigenthümliche der neuen Majchine, 
Es war die Bewegung bei ihr eine fecundäre, Der 
Schornftein beſtand aus Schmiedeeifen, und um den- 
jelben her befand fich eine Kammer, welche nad) hin- 
ten bis zu den Speifepumpen ging, zu dem Zweck, 
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da8 Wafler zu wärmen, bevor es in den Keſſel fam. 
Federn hatte die Maſchine Feine: fie ftand auf einem 
hölzernen, von vier Rädern getragenen Geftel. Um 
indefien die Stöße und Erjehütterungen möglichft zu 
neutralifiren, denen eine foldhe Machine durch die 
Hinderniffe und Ungleichheiten des damals noch fehr 
unvollfommenen Plattenwegs nothwendig ausgejegt 
war, wurde das Waflerfaß, das als Tender diente, 
an das Ende eine8 Hebels feſtgemacht und belaftet, 
das andere Ende des Hebeld aber mit dem Gejtell 
des Rocomotivwagens verbunden. Hiedurch war Das 
- Gewicht der beiden gleichmäßiger vertheilt, obgleich 
natürlich der gänzlihe Mangel an Federn keineswegs 
gut gemacht war. 

Was die Räder der neuen Locomotive betrifft, fo 
waren fie durchaus glatt, und e8 war die neue Mas 
ſchine Die erſte, welche dieſe Conftruction hatte, Gleich 
von Anfang war Stephenfon von der Meberzeugung 
durchdrungen, daß die Reibung zwifchen einem glat- 
ten Rade und einer Kantenfchiene ebenfo wirkſam fein 
‚würde, als Bladett e8 von der Reibung zwifchen dem 
Rad und dem Tram-Weg bewiefen. Und obgleich 
dazumal alle Welt meinte, es gebe die Reibung auf 
einer Tram-Schiene keineswegs ein Kriterium ab hin- 
fichtlich der Reibung auf einer Kantenichiene, fo lebte 
doch Stephenfon der feften Zuverfiht, daß zwilchen 
den beiden fein wefentlicher Unterſchied ſei. Bevor 
er indeſſen die glatten Räder für feine Locomotive 
baute, wollte er fich durch ein vollgültige8 Experiment 
von der Reibung zwilchen den Eifenfchienen und den 
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Rädern eined gehörig belafteten Wagens überzeugen. 
Er ließ eine Anzahl Arbeiter auf die Räder eines 
mäßig beladenen Wagens fteigen, jo daß ihr ganzes 
Gewicht auf den Speichen der einen Seite ruhte, und 
da fand er denn, daß der Wagen leicht fortgetrieben 
werden fonnte, ohne daß Die Bewegung der Räder 
eine gleitende wurde. Jetzt jtand fein Entſchluß feit, 
feiner Locomotive glatte Räder zu geben, feſt über— 
zeugt, daß ſchon das Gewicht der Mafchine Die erfor- 
derliche Reibung erzeugen würde, 

Endlich, nach zehnmonatlicher Arbeit, nad) vielen 
bangen Mühen und vielen Veränderungen an verjchie- 
denen Theilen, war die Mafchine fertig. Am 25. Tage 
des Monats Juli 18514 ward fie zum erjten Mal auf 
den Killingworther Eijenjchienenweg gebracht, und 
noch am gleichen Tage ihre Kraft erprobt. Bei einer 
Steigung von 1 auf A450 konnte die Mafchine mit 
einer ungefähren Geichwindigfeit von 4 Meilen auf 
die Zeitjtunde acht jchwerbeladene Wagen von einer 
Geſammtlaſt von 30 Tonnen ziehen; und dieſes Ge— 
Ichäft verfah fie eine Zeitlang regelmäßig. In Der 
That, die Stephenjon’sche Majchine war die beſte praf- 
tiiche Rocomotive, die bis dahin gebaut worden war. 

Obgleich aber der „Blücher” — ſo nannte Das 
Bolt die Maſchine — gegenüber von allen früheren 
Locomotiven ein bedeutender Fortichritt war, jo war 
fie Doch noch ziemlich plump und jchwerfällig; Das 
Stoßen war fo groß, daß die Mafchinerie immer mehr 
oder minder in Unordnung fam; ein fernerer Uebel— 
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ftand war das Gerafjel, welches fich hören ließ, ſobald 
die Zähne des Zahnrads fich abzunügen anfingen. 
Ein Hauptpunft war natürlich Die Defonomie, mit 
welcher die neue Maichine gegenüber von der bisher 
angewandten Pferdefraft arbeitete; e8 wurden alfo 
die forgfältigjten Berechnungen angeftellt, um über 
dieje wichtige Frage in's Reine zu fommen. Als Re- 
jultat fand man, daß die Majchine Anfangs ein Hein 
wenig theurer arbeitete als Pferde; am Ende vom 
Jahr aber hatte die Dampfkraft in Beziehung auf den 
Kojtenpunft mit der Pferdekraft fic) genau auf das 
gleiche Niveau zu jtellen gewußt. Es war dieß, wie 
jeder einfieht, ein Hauptpunft, und man kann wohl 
jagen, daß das Schickſal der Locomotive großentheils 
von diefer Stephenſon'ſchen Mafchine abhing. Sie 
ging nicht geichwinder als ein Pferd, und da die dem 
Feuer dargebotene Heizfläche verhältnißmäßig Hein 
war, jo fonnte nicht Dampf genug erzeugt werden, 
um ihr eine Gejchwindigfeit zu verleihen, welche durch— 
fchnittlich größer geweſen wäre als etwa drei Meilen 
in der Zeitſtunde. Das Reſultat war jonach keines— 
wegs enticheidend, und wohl hätte die Locomotive als 
unnüß bei Seite gejchoben werden fünnen, hätte nicht 
Stephenfon jeßt das Dampfgebläjfe angewandt und 
damit die Kraft feiner Majchine mehr denn verdoppelt. 
Wir wiffen, daß Trevethick ſchon im Jahr 1804 
auf den Gedanken fam, den nicht weiter zu verwen 
denden Dampf feiner Mafchine in den Schornftein 
entweichen zu laſſen; doch hatte er dieß nur in der 
Abficht gethan, den Unzulömmlichkeiten des in Stößen 
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in. die freie Luft entweichennen Dampfes vorzubeugen. 
Eine andere Wirkung jollte die von Trevethick erbachte 
Austrittsröhre nicht haben; und ebenjo wenig fcheint 
auch eine andere Wirkung als die gedachte erzeugt 
worden zu fein, da e8 außer allem Zweifel ift, daß 
er fpäter von diefer ganzen Einrichtung Umgang nahm. 
Es ijt wirklich merfwürdig, daß ein fo fcharffinniger 
und genialer Mann wie Trevethie die Vortheile Des 
jogenannten Dampfgebläfes nicht erfannt; daß Letzteres 
aber der Fall war, ift Har. Denn noch im Jahr 
1815, als Stephenfon das Dampfgebläfe bereits mit 
Glück angewandt, ließ Trevethick fich ein Patent ge— 
ben auf eine Vorrichtung, welche die Beitimmung 
hatte, „nad Art einer Schwingmajcine einen Luft- 
zug zu erzeugen, um das Feuer anzublafen.“ 
Dieje Erfindung aber war eine unnüße, da das Gte- 
phenſon'ſche Gebläje fie bereit8 total verbunfelte, 

Es ift zum Verwundern, wie wenig Trevethick troß 
feines Scharflinns und feiner Geſchicklichkeit als Er- 
finder und Mechaniker für den Fortichritt im Eifen- 
bahnmejen wirklicy Yeiftete. Mit Murdoch's und Vi— 
vian’8 Hülfe konnte er jeinen erſten Dampfwagen 
bauen, nach welchem er dann feine erite Eiſenbahn— 
Iocomotive conftruirte. Aber e8 gehörte Trevethid zu 
jenen Menichen, denen e8 genügt, einen Anfang ges 
macht zu haben. Die Gabe der Ausdauer befaß er 
nit. Mit der Hälfte des Talents und Doppelt jo 
großer Ausdauer hätte e8 ihm gelingen müfjen, das 
Problem der Eifenbahnlocomotion zu Yöfen und allen 
Eoncurrenten weit voranzueilen. 
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Von ganz anderem Schlag war Stephenfon. Nie 
fonnte ein fehlgefchlagener Verfuch feine Geduld er- 
müden, nie eine Oppofition feinen Glauben erſchüt— 
tern. Hatte er einmal eine Meberzeugung gewonnen, 
jo hielt er mit eiferner Zähigfeit daran feft und trotzte 
den Pfeilen des Spottes, den Beweisgründen ber 
Gegner, dem mitleivigen Achfelzueen und dem offenen 
oder verjtedten Hohn der Gkeichgültigen. Vor Allem 
beobachtete er genau und forgfältig; und diefem Um— 
fand, fowie gebuldigem Nachdenken verdankte er alfe 
die Verbefferungen, womit er die Rocomotive befchentte, 

Daß er aljo in feinem Schornftein das Dampf- 
gebläje anwandte, war mit nichten ein Werk des Zu— 
falls, ſondern einzig und allein ein Reſultat beftän- 
diger, jorgfältiger Beobachtung und geduldigen Nach— 
denkens. Bei feiner erften Xocomotive ließ er den 
Dampf unter Zifchen in die offene Atmofphäre ent- 
weichen, zum Schreden für Pferde und für Vieh jeder 
Art. Ein in der Nähe wohnenver Gutsbefiger drohte 
jogar jchon den Grubenpächtern mit einem Proceß, 
wenn dem Unfug nicht balvigft ein Ende gemacht würde. 
Aber Stephenfon’8 Aufmerkſamkeit hatte fich bereits 
auf den Umſtand gerichtet, daß der Dampf mit weit 
größerer Gejchwindigfeit aus der Austrittröhre ftrömte 
als Der Raub aus dem Schornftein der Mafchine, 
Nun kam er auf den Gedanken, daß, wenn er den 
Dampf, nachdem derſelbe in den Eylinvern feinen 
Dienft gethan, vermittelft einer Heinen Röhre, und 
jwar in verticaler Richtung, in den Schornftein ent- 
weichen ließe, diefe feine Geſchwindigkeit dem Rauch 
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oder dem auffteigenden Luftitrom im Schornitein mit- 
getheilt, jomit auch der Zug vermehrt und der Ber- 
brennungsproceß im Feuerfaften bejchleunigt werben 
würde. 

Kaum war das Experiment gemacht, als auch die 
Kraft der Majchine mehr denn verdoppelt war: Durch 
das Gebläſe wurde die Verbrennung lebhafter, mithin 
fonnte auch der Dampffeffel mehr Dampf erzeugen, 
und genau in demjelben Verhältnig war nun auch. die 
Effectivfraft der Mafchine erhöht, ohne daß es nöthig 
gewejen, ihr Gewicht in irgend einer Weije zu ver— 
mehren. 

Diejer einfache, aber ſchöne Gedanke, der bisher 
in feiner Originalität nur wenig beachtet worden, trug 
die wichtigjten Folgen für das ganze Eifenbahnwefen 
in feinem Schooße; und es ift fürwahr nicht zu viel 
gejagt, wenn man behauptet, daß der Erfolg der Lo— 
comotive von der praftiichen Ausführung Desjelben 
abhing. Nie hätten die Vortheile des „vielröhrigen 
Dampfkeſſels“ ohne das Dampfgebläfe recht erprobt 
werden können; und das Zufammenwirfen diejer zwei 
wichtigen Verbefferungen ijt e8, was fpäter bei Eröff— 
nung der Liverpool-Manchejter Eifenbahn der Loco— 
motive den endlichen Sieg verichaffte. Ohne das 
Dampfgebläfe, wodurch die Lebhaftigfeit der Verbren- 
nung auf den höchiten Punkt gebracht und jo eine 
rafche Dampfbildung erzielt wurde, wären große Ge— 
ſchwindigkeiten mittelft der Verbrennung von Coke 
ſtets unerreichbar geblieben; mithin könnten wir noch 
zu diefer Stunde das Schaufpiel von Locomotiven 


107 


haben, die mit einer Geſchwindigkeit oder vielmehr 
Trägheit von 5 bis 6 Meilen in der Beitftunde un- 
behülflich fich fortichleppten. 

Kaum hatte Stephenfon ven hohen Werth des 
Dampfgebläjes erkannt, als er auch beſchloß, den vie- 
fen Mängeln feiner Mafchine unter Benüßnng der 
bereit8 gewonnenen Erfahrungsrefultate abzubelfen. 
Du dieſem Zwede baute er eine zweite Mafchine, die 
nicht, nur in ihrer Conftruction und in ihrem Spiel 
möglichjt einfach war, fondern bei welcher auch bie 
Kraft fich direct den die Mafchine tragenden Rädern 
mittheilte. Das Patent, das er fih im Verein mit 
Ralph Dodds darauf geben ließ, ift vom 28. Februar 
1815. Nachträglich wurden dann noch die Vorder— 
und Hinterräder durch äußere Triebjtangen, anſtatt, 
wie nach dem urfprünglichen Patent, durch innere 
Zriebjtangen und Kurbelachfen verbunden. Der eben- 
erwähnte Ralph Dodds gab das nöthige Geld zum 
Bau der neuen Maſchine her; in dem Patent Numero 
3887 iſt er als Ingenieur und als zu Kilfingworth 
anſäßig aufgeführt. 

Die wichtigften und durchaus neuen Verbefferun- 
gen beftanden alfo: 1) in einer einfacheren und diree— 
teren Verbindung zwijchen dem Eylinder und den auf 
den Eiſenſchienen rolfenden Rädern; 2) in der Anwen- 
dung horizontaler Verbindungsftangen zwifchen ſämmt— 
lichen Rädern; und endlich 3) in einem wunderſchö— 
‚nen Verfahren, durch eine eigenthümliche Verwendung 
des nicht weiter brauchbaren Dampfes, den man bis— 
her hatte nutzlos in die Luft entweichen laſſen, eine 


- 108 


zafchere Verbrennung des Brennmaterials herbeizufüh- 
zen. Und obgleich fpäter ſowohl Stephenſon felbft, 
als fein gleich talentvoller Sohn noch eine Menge 
Heinerer Verbeſſerungen erfonnen und ausgeführt, ſo 
fann man doch vielleicht mit Recht jagen, daß dieſe 
Mafchine in mechanifcher Hinficht den Keim alles deſ⸗ 
fen, was bisher gethan worden, enthielt. In ber 
That, man kann fie als den Typus der jegigen Loeos 
motiven betrachten. 


Zehntes Kapitel. 
Erfindung ber „Geordy'ſchen“ Siherheitslampe 


Um die Zeit, al8 Georg Stephenjon mit dem 
Bau feiner erften Locomotive beichäftigt war, famen 
in den Kohlenbergwerfen von Northumberland und 
Durham ungewöhnlich viele [hlagende Wetter! 
vor. Dieje Explofionen des Grubengaſes waren gar 
häufig von furchtbaren Verluften an Menjchenleben 
und von gräflichen Leiden für die Kohlengrubenar- 
beiter begleitet. Die Kilfingworther Grube war von 
folchen beflagenswerthen Unglüdsfällen nicht frei ge— 
blieben; und während Stephenfon noch im Weſt-Moor 
als Bremfer angeftellt war, famen in der Grube meh— 
rere fchlagende Wetter vor, wodurch einestheild eine * 


2 Auch „feurige Schwaben“ genannt. 
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Menge Arbeiter gräßlich verjengt und getödtet wurden, 
und amberntheild die Grubenbefiger ſchwere Ber: 
luſte erlitten. Einer der gräßlichiten dieſer Unglüd8- 
fälle ereignete fih im Sahr 1806, bald nachdem Ste— 
phenjon zum Bremfer bejtellt worden war: e8 verlo— 
ven nicht weniger als zehn Verfonen, und zwar auf 
die jämmerlichite Weife, dabei ihr Leben. Stephenjon 
arbeitete eben an der Einfahrt der Grube, und e8 
ſcheint dieſes Unglüd im feinem Geift einen beſonders 
ftarfen Eindrud zurüdgelafien zu haben, 

Eine zweite, ähnliche Explofion fand in der glei- 
chen Grube im Jahr 1809 Statt, und e8 famen da— 
bei zwölf Perfonen ums Leben. Noch gräßlichere Er— 
plofionen aber famen in den benachbarten Kohlengru- 
ben vor: fo im Mai 1812 eine in der fogenannten 
Felling-Grube unweit Gateshead, wobei neunzig Män- 
ner und Knaben ihren Tod durch Berjchmetterung, 
Erjtiden oder Verbrennung fanden. Und ſchon im 
nächftfolgenden Sahre kam in der gleichen Grube wie— 
der ein gleiches Unglüd vor, das zweiundzwanzig Män- 
nern und Knaben das Leben foftete. In folchen Fäl- 
len füllen fich die Gruben mit einer ungehenren Menge 
Stickgas; oft müſſen aud) die Gruben, um das Feuer, 
da8 ſich den Steinfohlen mitgetheilt, zu bewältigen, 
mit Waller überſchwemmt werben, und endlich findet 
nicht jelten eine Verftürzung ganzer Gruben Statt: 
Inuter Umſtände, welche für die Grubenhefiger ihren 
Ausdruck in erheblichen Geldverluften finden. 

Ueber das Grubengad, Das nichts Anderes als 
Einfah-Kohlenwaflerftoffgas oder Sumpfluft ift, wol- 
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len wir nur furz bemerken, daß es im reinen Zuftanve 
geruchlos8 und farblos iſt; wird e8 angezündet, fo 
brennt es mit jchwachleuchtender Flamme. Sobald 
aber dieſes Gas mit Luft gemengt und entzündet wird, 
findet eine Explofion Statt, wie wenn Knallluft entzündet 
wird. Diejes Kohlenwaſſerſtoffgas erzeugt fich beſonders 
in Steinfohlenbergwerfen immer in großer Menge und 
führt, mit Luft vermijcht, furchtbare Explofionen her— 
bei, wenn e8 in folcher Mifchung durch die Gruben- 
lichter der Bergleute entzündet wird. 

Daß Stephenjon, als er einmal den Rojten eines 
Maſchinenmachers erlangt, feine Aufmerkjamfeit den 
Urfachen diefer Explofionen, ſowie den Mitteln, die— 
jelben möglicher Weiſe zu verhindern, ſchenkte, lag in 
der Natur der Sache. Seine tagtägliche Beichäftigung 
bot ihm alle Gelegenheit, über den Gegenjtand viel 
und tief nachzudenken. Als der Ingenieur eines jo 
ausgedehnten Kohlenwerks — die Gänge hatten eine 
Ausdehnung von nahezu 160 Meilen — mußte er 
nothwendig jehr oft drunten fein und mit den Gefah- 
ren der ſchlagenden Wetter vielfach vertraut werden, 
Aus Spalten an der Dede der Galerie ftrömte be- 
ſtändig Kohlenwaſſerſtoffgas aus; an einigen der ge= 
fährlicheren Pläße konnte man es fogar mit einem 
ziichenden Geräuſch aus Eleineren oder größeren Ritzen 
ausjtrömen hören. Bentilation, Schießen und alle 
jonftigen erdenklichen Mittel waren angewandt wor— 
den, um die fchlechte Luft fortzufchaffen; die gefähr- 
liheren Theile der Galerien waren zugemauert wor= 
den. Aber immer konnte die Gefahr nicht gänzlich 
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beſeitigt werden. Den Kohlengräbern blieb, um ſich 
in den unterirdiſchen, weitgedehnten Wegen zurecht zu 
finden, nach wie vor nichts Anderes übrig, als bren— 
nender Lampen oder Lichter fich zu bedienen, deren 
nacdte Flamme, wenn fie mit der brennbaren Luft in 
Berührung fam, fie und ihre Kameraden in der Grube 
der Gefahr eines Todes in einer feiner gräßlichiten 
Geftalten tagtäglich ausſetzte. 

Einſt fam im Jahr 1814 ein Arbeiter in Ste- 
phenſon's Haus hereingejtürzt mit der Meldung, e8 
ftehe der tiefite Hauptgang des Kohlenwerks in Feuer. 
Alsbald eilte Stephenfon nad) der einige hundert 
Schritte entfernten Einfahrt der Grube, wohin zu 
gleicher Zeit eine Menge Frauen und Kinder mit 
ichredenbleichen Gefichtern ftürzten. Energiſch rief 
Stephenjon dem Majchinenburfhen zu, er jolle ihn 
alsbald im Korbe den Schacht hinunter befördern. 
Groß war die Gefahr, ja er ſah den Tod vor fi, 
— aber hinunter trieb es ihn. Diejenigen, welche 
ihn im Schacht raſch verichwinden fahen und aus den 
unheimlihen Tiefen Schreie der Verzweiflung und 
der Todesangft herauforingen hörten, blidten dem hel- 
denmüthigen Mann mit athemlofem Staunen nad). 

Bald war er unten bei feinen Arbeitern, die von 
der Gefahr, worin das Leben aller in der Grube Be- 
findlichen ſchwebte, völlig gelähmt waren. Kaum hatte 
der Korb den Boden berührt, als Stephenſon aus 
demfelben herausiprang und den Leuten zufehrie: „Bus 
rück! Sind ſechs unter euch, die Muth genug haben, 
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mir zu folgen? Iſt das der Fall, jo mögen fie Lom— 
men, damit wir das Feuer auslöſchen!“ 

Kun batten Die Killingworther Leute ſtets das 
größte Vertrauen zu Stephenfon gehabt; fie. erboten 
fih alfo auch augenblicktich, mit ihm zu gehen. Auf 
ven wilden Lärm, der eben noch geherricht, folgte tiefe 
Stille, und aldbald fingen die Leute zu arbeiten an. 
Sn jedem Bergwerk finden fi) Baditeine, Mörtel und 
Werkzeuge genug zur Hand, und auf Stephenjon’s 
Befehl wurden nun unverweilt vie nöthigen Materia- 
lien an den Drt gebracht, von wo die Gefahr Fam. 
Sn ganz kurzer Zeit ftand am Eingang der Galerie 
eine Mauer: Stephenjon felbft zeigte unter Allen vie 
größte Thätigkeit. Hiedurch wurde Die atmoſphäriſche 
Ruft ausgeſchloſſen, Das Feuer erjticdt, eine Menge 
fojtbarer Menjchenleben gerettet und das Bergwerk 
erhalten, jo Daß weiter gearbeitet werben konnte. 

Noch Lebt zu Killingworth ein Mann, der bereits 
erwähnte Ehrijtoph Heppel, welcher Augenzeuge Diefes 
ganzen Auftritt8 war und die baditeinerne Mauer 
bauen half, wodurch dem Feuer Einhalt gethan wurde, 
wenn auch mehrere Arbeiter in der Grube erjtidten. 
Diefer Augenzeuge erzählt, wie er, als er ‚einige Tage 
nad) dem Unglüf in der Grube die Leichname ge- 
ſucht, den gleichfalls im Kohlenwerf anwejenden Ste- 
phenion gefragt habe: „Kann man denn gar nicht? 
thun, um fo gräßlichen Zufällen vorzubeugen?” Da 
babe Stephenjon zur Antwort gegeben, er glaube, daß 
etwas gethan werben könne. Hierauf habe er, Hep- 
pel, hinzugeſetzt: „Wenn das ijt, jo beginn’ Damit je 
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eher je lieber; denn der Preis der Kohlengräberei ijt 
heut zu Tage das Leben der Grubenleute.” 
Was man zu erreichen juchen mußte, das mar, 
eine Lampe zu erfinden, welche hell genug brannte, 
um den Bergmann bei feiner unterirdiichen Arbeit zu 
leiten, ohne daß die Flamme dem brennbaren Gafe 
mitgetheilt wurde, welches fich in gewiſſen Theilen. der 
Grube anjammelte. ! Bereit8 hatte ein Doctor Clanny 
von Sunderland im Jahr 1813 einen Apparat erfun- 
den, der als ein erjter Schritt zur Erfindung einer 
vollfommeneren Bergmannslampe angejehen werben 
fonnte. Diejem feinem Apparat führte er vermittelt 
eined Blajebalgs Luft aus der Grube Durch Wafler 
hindurch zu. Die Lampe ging in brennbarem Gafe 
von ſelbſt aus; indeſſen war ihr Gebrauch mit jo vie- 
len Umftänden verbunden, daß fie für Bergmanns- 
zwede untauglich erfunden wurde. Jetzt ftanden zu 
Sunderland einige Männer zufammen zu dem Zweck, 
die Urjachen der Explofionen zu unterfuchen und mo 
möglich irgend ein Mittel zu ihrer Verhütung zu fin- 
den. Bon diefen Männern aufgeforvert, fing Sir 


ı Gewöhnlich bedienten ſich bie Bergleute in denjenigen Thei- 
len des Bergwerks, wo Gefahr von fchlagenden Wettern drohte, 
eines ftählernen Rabes, das, indem es ſich drehte und mit Kie- 
jelfteinftücden in Berührung kam, eine ununterbrochene Reihe von 
Funken erzeugte; aber es erforderte der Apparat immer eine 
eigene Perfon, wenn er im Zug erhalten werden wollte, und 
obgleich bei diefem Verfahren weit weniger Gefahr war als bei 
einen gewöhnlichen Licht, jo war fie doch nicht ganz ausgejchlof- 
jen — ganz abgejehen davon, daß das alio erzeugte Ficht gar 
unwirffam war. 

Stephenion. * 8 
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Humphry Davy, damals im Zenith feines Rufes 
ftehend, an, fich mit der Frage zu beichäftigen. Zu 
diefem Zwecke beſuchte er Die Kohlenwerfe unweit 
Neweaftle am 24. Auguft des Sahres 1815, und 
ihon am 9. November des gleichen Jahres las er 
vor der königlichen Londoner Soeietät fein berühmtes 
Memoire: „Ueber die jchlagenden Wetter, in Kohlen— 
gruben, fowie über einige Verfahren, ſolche Bergwerfe 
jo zu erleuchten, daß Explofionen nicht mehr vorfommen. 

Aber ſchon vor ihm hatte ein nicht minder flei= 
iger und origineller, wenn auch in einer bejcheidenen 
Lebensiphäre fich bewegender Denker fich mit der Frage 
beichäftigt und das Problem der Sicherheitslampe 
praftifch gelöst. Stephenjon war natürlich wohl be= 
fannt mit der ängftlichen Ungevuld, womit man in 
den Kohlengrubenrevieren der Erfindung einer Lampe 
entgegenjah, welche einerjeit8 dem Bergmann bei ſei— 
ner Arbeit Licht genug ſpendete und andererjeit feine 
Erplofionen herbeiführte. Die weiter oben bejchrie= 
benen Unglüdsfälle waren ihm eine weitere Auffor- 
derung, der jchwierigen Frage Herr zu werden. Und 
bevenft man, wie gering verhältnigmäßig noch das 
gründliche gelehrte Wiffen Stephenfon’8 war und wie 
er fait Alles, was er wuhte, aus eigener Beobachtung 
gelernt, jo wird die Erfindung der „Geordy'ſchen“ 
Sicherheitslampe als eines der glänzenditen Denfmäler 
menſchlichen Scharffinns daſtehen. 

Schon ſeit mehreren Jahren war er in ſeiner eige⸗ 
nen unvollkommenen Weiſe damit beſchäftigt geweſen, 
in dem Killingworther Kohlenwerk mit dem die ſchla— 
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genden Wetter erzeugenden Gaje allerlei Verſuche an— 
zuſtellen. So oft Letzteres geſchah, pflegten die Gru— 
benarbeiter ihm das Gefährliche ſeiner Experimente 
vorzuhalten. Einer der Abteufer, Namens Mai Crie, 
bat ihn einft, als er ſah, wie Stephenjon brennende 
Lichter gegen die Spalte emporhielt, woraus das 
brennbare Gas ausjtrömte, inftändigjt, ſolches Doc 
zu unterlafjen. Er erhielt aber von dem fühnen Ex— 
perimentator die Antwort, „er gehe mit einem Plane 
um, wodurd er feine Verjuche für die Grubenleute 
nüglih machen und deren Leben erhalten könne,“ 
Bei jolhen Gelegenheiten pflegten die Grubenarbeiter 
das Weite zu juchen, bevor er das Gas anzündete. 
Auch im Jahr 1815, obgleich durch feine fonjtigen 
Geſchäfte und die Verbefjerung feiner neuen Locomo— 
tive bedeutend in Anſpruch genommen, fuhr er fort, 
in der Killingworther Grube mit dem brennbaren 
Gaſe allerlei Verfuche zu machen. Er ſelbſt hat fich 
darüber fpäter, im Jahr 1815, vor einem Comité 
des Hauſes der Gemeinen aljo ausgeiprochen: 
„Dazumal veritand ich von der Chemie lediglich 
nichts; als ich aber das Gas anzündete und ſah, mit 
welher Geihwindigfeit die Flamme die Galeriedede 
entlang lief, da fam ich auf den Gedanken, eine Lampe 
zu erfinden. Sch nahm wahr, daß die Flamme im- 
mer eine gewiſſe Zeit brauchte, um über eine gewiſſe 
Strede hinzulaufen. Sch ließ mich dabei ausſchließ— 
ih von mechanifchen Grundfägen leiten. Es war 
mir wohlbefannt, daß die erhigte Luft über einem 
Teuer einen Bratenwender umtreibt, und dieß ſagte 
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mir, daß diefe Kraft auch weiter nüßlich angewendet 
werden fünne. Auch das mußte ich vollfommen gut, 
daß Dampfmafchinenfchorniteine den Zweck hatten, 
den Zuftzug zu fteigern. Mit diefen Thatfachen vor 
Augen und mit den Eigenjchaften der erhißten Luft 
vertraut, machte ich mir oft den Spaß, das Gas an 
einer der Spalten anzuzünden, in deren Nähe ich 
irgend eine Majchinerie herzuftellen hatte. Es brannte; 
das Flammenvolum kam fo did, wie meine beiden 
Hände zufammen, heraus, Doch war es nicht jo groß, 
daß ich mich nicht hätte ganz nahe Dazu hinftellen 
fönnen, Hielt ich mein Licht nach der Winpdfeite Der 
Flamme bin, jo nahm ich wahr, daß fie ihre Farbe 
änderte. Nun nahm ich zwei Lichter und ftellte fie 
abermal3 auf der Winpdfeite der Flamme auf: Diefe 
änderte ihre Farbe noch mehr und wurde fchwächer. 
Darauf nahm ich noch mehr Lichter, und nachdem ich 
fie alle auf die Windſeite geftellt, hörte das Gas zu 
brennen auf. Dieß Alles brachte mich auf den Ge— 
danken, daß, wenn ich meine Rampe fo conjtruiren 
fönnte, daß ein recht lebhafter Zug entitände, oben 
an der Rauchröhre feine Entzündung entjtehen würde; 
und indem ich die Geſchwindigkeit bemerkte, womit 
das brennende Gas an der Dede fortlief, war mir 
Har, daß, wenn ich Durch Röhren an einer Lampe 
einen Zug hervorzubringen vermöchte, der dem gleich 
time, welchen ich die Dede entlang Yaufen ſah, ich 
eine Lampe anfertigen würde, Die in ein explodiren- 
des Gasgemenge gebracht werden fünne, ohne äußer— 
lich zu explodiren.“ 
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Solcher Art war Stephenfon’s Theorie, als er 
dem Gedanken einer Sicherheitlampe für Bergleute 
eine praftiiche Gejtalt zu geben beſchloß. Im Monat 
Auguft 1815 erfuchte er feinen Freund Nicolaus 
Wood, den Oberaufieher des Kohlenwerks, nach der 
Beichreibung, die er ihm gab, eine Lampe zu zeid)- 
nen. Nachdem man einige Abende die Sache fich 
jorgfältig überlegt und beiprochen, wurde die Zeich- 
nung angefertigt und dann einigen der oberjten An— 
geftellten gezeigt, „Meine erite Rampe,” ſagte Ste— 
phenfon weiter vor dem Comité des Haufes der Ges 
meinen, „hatte oben eine Rauchröhre und unten eine 
andere Röhre, um die atmojphärifche Luft oder das 
Gas und die Luft einftrömen zu lafjen, damit die 
Berbrennung in der Lampe unterhalten wurde, Wie 
viel erforderlih fein würde, um die Verbrennung zu 
unterhalten, wußte ich nicht genau; um jedoch zu 
willen, wie viel nothwendig wäre, hatte ich unten an 
der eriten Röhre meiner Lampe einen Schieber ange— 
bracht, um jo viel Luft einlaffen zu können, als eventuell 
nothwendig war, um die Verbrennung zu unterhalten.“ 

Nun ging Stephenjon in Begleitung feine! Freun— 
des Mood nad Neweaſtle und beitellte bei den Her— 
ten Hogg, Klempnermeiftern, eine Lampe nad) ber 
Zeichnung, die er ihnen gab. Zu gleicher Zeit beitell- 
ten die Beiden zu Neweaftle ein paſſendes Glas für 
die Lampe. Diefe Lampe war am 21. October fer= 
tig und wurde zum Zweck alsbaldiger Erprobung nad) 
Killingworth gebracht. 

Es dämmerte ſchon, als Stephenſon nach Hauſe 


118. 


fam. Hier wartete der Unteraufieher Moodie voll 
banger Ungeduld auf ihn. Die Lampe wurde jofort 
mit Del gefüllt, gepußgt und angezündet, und Alles 
war nun zu ihrer Erprobung in der Grube parat. 
Aber Wood war noch nicht da und Doch ſchien feine 
Anmwejenheit nothwendig. Stephenſon ſchickte alſo 
ſeinen Sohn Robert nach dem etwa eine Meile ent- 
fernten Dorfe Benton hinüber, um Wood zu holen, 
und dieſer ließ auf der Stelle fein Pferd fatteln und 
ritt nach Kilfingworth. Als Robert wieder heim kam, 
fand er Frau Stephenjon — jeine Stiefmutter — 
in einem Zuftand großer Aufregung; denn eben waren 
die Männer weggegangen (e8 war nicht mehr weit 
von elf), und aus ihren Reden hatte fie abgenommen, 
daß fie in ven Schacht hinabgehen wollten, um die 
Lampe an einer der gefährlichiten Stellen des Berg- 
werks zu erproben! 

Unten in der Grube mit der Lampe angelangt, 
Schritten die Männer kühn auf eine der fataljten Ga— 
lerien zu, wo das explovirende Gas unter lauten 
Ziſchen aus einer Spalte an der Dede herausftrömte. 
Um den Theil der Galerie ber, in welchen das Gas 
entwich, war ein Bretterverjchlag gemacht worden, 
damit die Luft für den Zweck des Experiments mög- 
lichſt verjchlechtert würde. Nachdem man etwa eine 
Stunde gewartet, mußte Moodie, der in diefem Stüde 
größere praftiiche Erfahrung hatte als Stephenjon und 
Mood, in den Ort hineingehen, wo jo die Luft ab- 
fichtlih verjchlechtert worden war; und bald kam er 
zurüd mit der Nachricht, daß die Luft jo ſtark rieche, 
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daß eine Explofion unvermeidlich jei, wenn jet ein 
brennendes Licht hineingebracht werde. Stephenfon 
machte er auf die Gefahr, die ſowohl ihnen jelbit, als 
der Grube drohe, wenn das Gas entzündet werde, 
aufmerfjam. Stephenjon aber ſprach fein Vertrauen 
in die Sicherheit feiner Lampe aus, zündete den Docht: 
an und ging damit kühn auf die gefährliche Stelle 
zu. Die beiden Andern blieben, weniger zuverfichtlic) 
geftimmt, zurüd, ſobald fie Das Ziſchen Des entwei- 
henden Gaſes hören konnten; und noch nicht zufrie- 
den damit, begaben fie fi an einen fichern Ort, 
weit außer Sicht der Lampe, die mit ihrem Träger 
allmählig in der Entfernung verfchwand. Fürwahr, 
der Augenblid war kritiſch und die Gefahr jo eigen- 
thümlich groß, daß wohl ſelbſt das ſtärkſte Herz hef- 
tiger gepocht haben würde. Indem Stephenjon mit 
feiner noch unerprobten Lampe in die Tiefen der 
Kohlengrube eindrang und mit größter Ruhe jein 
eigened Leben auf8 Spiel jeßte, um ein Verfahren 
zu entdeden, wodurch das Leben PVieler gerettet und 
in dieſen verhängnißvollen Höhlen Der Tod entwaffnet 
werden möchte, bot er ein Beifpiel männliden Mus 
the3 dar, der noch edler und glorreicher war als der, 
welcher in der Aufregung der Schlacht und im Sturm 
eines Angriffs einen Soldaten dem feuerjpeienden 
Schlund einer Kanone entgegenführt. 

Auf die gefährliche Stelle zugehend und in den 
Bereich der verjchlechterten Luft tretend, hielt Ste— 
phenſon jeine brennende Lampe dem ausjtrömenden 
Safe entgegen, und zwar nur einige wenige Zoll von 
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der Spalte weg, aus der es herausfam! Zuerſt ver— 
größerte fich die Flamme der Lampe, dann fladerte 
fie, und endlich ging fie aus; das Gas aber war 
nicht explodirt! 

est kehrte Stephenjon zu feinen immer noch 
in ficherer Entfernung befindlichen Begleitern zurück 
und ftattete ihnen über das Gefchehene Bericht ab. 
Dieß veranlafte die beiden behutjamen Männer, näher 
zu fommen und an einem Punkte fich aufzuftellen, von 
wo aus fie ihn fein Experiment wiederholen jehen 
fonnten, — jedoch immer noch in ficherer Entfernung. 
Sie fahen, wie die brennende Lampe in das explodi- 
rende Gasgemenge hineingehalten wurbe, wie fie dann 
fajt voller Feuer war und am Ende ausging. Aber 
mals zu feinen Begleitern zurückkehrend, zündete er 
die Lampe zum dritten Mal an und wiederholte das 
Experiment. Solches that er noch öfter, und ſtets 
mit gleichem Erfolg. Endlich) befamen Wood und 
Moodie jo viel Muth, ganz in Die Nähe zu fommen, 
und der Erjtere ermannte fich fogar jo weit, daß er 
jelbjt auch die brennende Lampe in die Hand nahm 
und in den Strom diefer Knallluft einführte. Sol- 
cher Art war das Reſultat der erjten Verſuche mit 
der erjten praftiihen Sicdherheitslampe für 
Bergleute, und fo groß die Kühnheit ihres Erfin- 
der3 in Erprobung ihrer Eigenichaften ! 

Noch bevor Stephenjon die Grube verlieh, Außerte 
er fich dahin, daß ihm bereit3 eine Aenderung vor— 
ſchwebe, wodurch feine Lampe befjer brennen werde. 
Er meinte damit eine Veränderung im Schieber, 
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durch welchen die Luft in den untern Theil der Lampe, 
unterhalb der Flamme, einjtrömen konnte. Nachdem 
er einige weitere Experimente mit dem Gasgemenge 
gemacht (er jammelte dieſes an Ort und Stelle in 
Blafen), gewann er die Meberzeugung, daß Die Explo— 
fion nicht hindurchgehen werde, wenn er die Röhre 
auf einen gewiſſen Durchmefjer repucire. Er änderte 
alio feinen Schieber demgemäß ab und verminderte 
den Durchmeffer der Röhre, bis ihm weiter feine 
Gefahr damit verbunden zu fein ſchien. Nad Ver— 
lauf von etwa vierzehn Tagen wurden die Verjuche 
in der Grube wiederholt, und zwar abermals an 
einem Ort, wo die Luft abfichtlich verjchlechtert wor— 
den war. Diejen le&teren Verfuhen, die abermals 
vollfommen gelangen, wohnten eine große Menge 
Menichen bei. Gleihmwohl war die Lampe noch nicht 
jo vollkommen, al3 der Erfinder ſelbſt wünjchte. Wie 
er wahrnahm, fo mußte fie, wenn fie in dem brenn— 
baren Gaſe brannte, mit durchaus feiter Hand gehal— 
ten werden, widrigenfall8 fie gern ausging, und zwar, 
wie er fich einbilvdete, in Folge der Berührung der 
verbrannten Luft — fo drüdte er ſich dazumal aus 
— oder des Stickgaſes, das fi) um die Außenjeite 
der Flamme her anfammelte. 

Werde, jo bemerkte er, die Rampe vor= oder rüd- 
wärts bemwegt, jo fomme der Stidjtoff mit der Flamme 
in Berührung und löſche fie aus. „Nun kam ich auf 
den Gedanken,” jagt Stephenfon jelbit, „vaß, wenn ich 
mehr Röhren anbrächte, ich den giftigen Stoff, der 
fih um die Flamme her angefammelt, wegichaffen 


122 


würde, indem ic) die Luft an den äußern Theil heran- 
treten ließe.” Obgleich, wie der jcharffinnige Erfin- 
der jpäter dem Comité erklärte, ihm weder wiljen- 
Ichaftliche Werke zugänglich waren; obgleich er ferner 
mit wiljenjchaftlich gebildeten Männern nicht verfehrte 
und überhaupt außer feinem unermüdlichen Forſchungs— 
geift nichtS hatte, was ihn in diejen feinen Forjehun- 
gen hätte fördern fünnen, jo erfand er Doch einen 
rohen Apparat, um die explodirenden Eigenjchaften 
des Gaſes und — darauf waren jeine Forſchungen 
gerichtet — die Gejchwindigfeit des Zugs feitzuitellen, 
welche erforderlich wäre, um die Exploſion durch Röh— 
ren von verſchiedenem Durchmeſſer hindurchgehen zu 
laſſen. 

Dieſen Experimenten folgten andere ähnliche, um 
wo möglich feſtzuſtellen, ob eine gewöhnliche Flamme 
durch Röhren von geringem Durchmeſſer hindurchgehen 
würde. Zu dieſem Zwecke feilte er die Rohre einiger 
kleinen Schlüſſel ab; dann ſtellte er dieſe zuſammen, 
hielt ſie perpendieulär über eine ſtarke Flamme, und 
ſo vergewiſſerte er ſich, daß ſie nicht hinaufdrang. 
Dieß war ihm ein weiterer Beweis, daß er den rich— 
tigen Weg eingeſchlagen. 

Um den Mängeln ſeiner erſten Lampe abzuhelfen, 
beſchloß alſo Stephenſon, ſie in der Art abzuändern, 
daß der Flamme durch mehrere Röhren von geringem 
Durchmeſſer, anſtatt wie bisher durch eine einzige, 
Luft zugeführt würde. So werde, dachte er, die 
Lampe zum Zweck der Verbrennung Luft genug erhal— 
ten, während die Kleinheit der Deffnungen die Explo— 
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fion immer noch verhindern werde hindurchzugeben ; 
und zu gleicher Zeit werde dann, meinte er weiter, 
die „verbrannte Luft” — Die vermeintliche Urjache 
des Verlöſchens der Lampe — wirkſamer entfernt 
werben. Er brachte daher Die Lampe zu einem New- 
caftler Klempner Namen? Matthews, und ließ fie 
durch dieſen in der Art abändern, daß die Luft Durch 
drei Heine am Boden der Lampe angebrachte Röhren 
zugeführt wurde; die Deffnungen aber befanden fich 
augen am Brenner, während bei der erſten Lampe 
eine einzige Röhrenöffnung direct unter der Flamme 
ſich befunden hatte. 

Dieje zweite veränderte Lampe wurde am 4. 
November in der Killingworther Grube probirt ; und 
fiehe da! nicht allein brannte fie beſſer als die erjte 
Rampe, jondern fie gewährte auch vollkommene Sicher— 
heit. Noch aber waren die Erwartungen des Erfin- 
ders nicht volljtändig befriedigt; und darum erfann 
er fofort eine dritte Rampe, bei der das Delgefäh von 
einer Anzahl Haarröhren umgeben fein follte ‚Nun 
fam er auf den Gedanken, daß, wenn er ven mittleren 
Theil der Röhren abjchnitte oder Löcher in Metall: 
plättchen machte, die in einer der Länge der Röhren 
gleichen Entfernung von einander ſich befänden, die 
Ruft beijer hineingehen und gleichwohl, hinfichtlich der 
Verhinderung der Mittheilung der Explofion, die 
Wirkung die gleiche fein würde. „Ich Dachtel,” jagt 
er felbft, „e8 werde die Luft leichteren Zutritt haben 
und die Wirkung die gleiche fein, wenn ich den mitt- 
leren Theil der Röhren wegſchneide, und bringe bie 
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Flamme oben durch die Deffnungen, jo werde fie die 
Erplofion dem Wafjerftoff auf der andern Seite des 
Plättchend nicht mittheilen. Nach dieſem Grundfak 
baute ich eine Rampe, und da fand ich denn, daß, da 
die Köcher fehr Hein gefchlagen worden waren, bie 
Flamme nicht einmal durch das erjte Plättchen‘ hin- 
durchging.“ 

Um dieſe Zeit kamen in der Killingworther 
Grube mehrere Unglücksfälle vor, und es war dieß 
ihm eine weitere Aufforderung, nicht eher zu ruhen, 
als bis ſeine Sicherheitslampe fertig wäre. 

Am 9. November kam ein Knabe in der Grube 
A um, genau an dem Orte, wo Stephenſon mit ſei— 
ner erſten Lampe experimentirt hatte; und als man 
ihm von dem Unglück ſagte, bemerkte er auf der 
Stelle, daß der Knabe ſicherlich nicht umgekommen 
wäre, wenn er feine — Stephenfon’8 — Lampe ge= 
habt hätte, 

Die dritte Sicherheitslampe. war am 24. Novem- 
ber jchon in Arbeit, noch ehe Stephenfon von Sir 
Humphrey Davy’8 Experimenten oder von der Lampe 
gehört, welche der berühmte. Chemiker vorgefchlagen. 
Und diefe dritte Stephenſon'ſche Lampe war am 30. 
desjelben Monats fertig und wurde noch am gleichen 
Tage in der Killingworther Grube erprobt. Am 5. 
December zeigte Stephenfon fie im Newcaftler litera— 
riich = wiffenfchaftlichen Verein vor; und bald darauf 
wurde. fie in den Killingworther Gruben praftifch an— 
gewendet. Noch bi8 auf diefen Tag bedient man fich 
ihrer dort regelmäßig, und fie führt den Namen ber 
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„Geordy-Lampe,“ um fie. von der Davy'ſchen zu 
unterſcheiden. Was die dortigen Grubenleute betrifft, 
fo geben fie der „Geordy“ entichieven Den Vorzug. 
Und gewiß fpricht nicht wenig zu ihren Gunften der 
Umſtand, daß man feit ihrer Einführung in den Kil- 
Iingworther Gruben von feinem Unglüd mehr gehört 
hat. Der Erfinder felbft rückte vor Dem mehr- 
erwähnten Eomite feine fejte Ueberzeugung aus, Daß 
feine Lampe, wenn noch mit einem feinen Drahtnetz 
über dem Glaschlinder verjehen, für ven praftiichen 
Gebrauch die ficherfte jei und jede andere über- 
treffe. 


— — — — 


Elftes Kapitel. 


Weiteres über die Sicherheitslampe. 


Obgleich die erſte praktiſche Sicherheitslampe für 
Kohlengräber von Stephenſon erdacht und gebaut 
wurde, ſo weiß doch alle Welt, daß Sir Humphry 
Davy ziemlich allgemein als ihr Erfinder betrachtet 
wird. Wir haben e8 daher für ein Werk der Gered)- 
tigkeit erachtet, da8 wahre Sachverhältniß auseinander 
zu feßen, damit Ehre werde, wen Ehre gebührt. 

Schon Doctor Elanny hatte nach einem zuerſt 
von dem berühmten Neftor der Wiſſenſchaft, A. v. 
Humboldt, angegebenen und erprobten Plan eine 
Sicherheitälampe gebaut, noch ehe Stephenjon fih in 
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der Sache verſucht. Clanny ifolirte Die Luft inner- 
halb der Lampe von der verborbenen Luft in ver 
Grube durch Wafler; die atmoſphäriſche Luft aber 
verſchaffte er fich mittelſt eines Blaſebalgs. Allein jo 
große Sicherheit auch dieſe Lampe gewährte, jo 
fand man "fie Doch unpraftiih, und dieß war der 
Grund, warum fie nicht eingeführt wurde. Was man 
brauchte, was man wollte, war eine Lampe, welche 
die Grubenarbeiter leicht ‚va= oder dorthin zu bringen 
vermöchten und die ihnen bei aller Sicherheit Licht 
genug gäbe, um es ihnen möglich zu machen, an ge= 
fährlihen Orten zu arbeiten. Und eine folche Lampe 
erfand, erbaute und probirte ohne alle Frage Ste— 
phenjon zuerit. 

Aus dem im voranjtehenden Kapitel Gejagten 
bat man erſehen, daß Stephenfon der Flamme feiner 
Rampe vermittelft Heiner Röhren Luft zuführte. 
Aus einem im Jahr 1816 von Sir Humphry Davy 
veröffentlichten Aufiag aber ift erfichtlich, daß dieß der 
Gedanke war, den er bei feiner eriten Lampe zu ver- 
wirklichen gedachte. Wir willen invejlen, daß Ste— 
phenſon dasjelbe Prineip bei den zwei Sicherheitslam- 
pen, die er nad) eigenen Zeichnungen hatte bauen 
lafjen, bereit8 in Anwendung gebracht und Durch 
wiederholte Experimente als richtig feitgeftellt hatte. 
Allerdings war feine Theorie der „verbrannten Luft“ 
und „des Zugs“ falich; was aber recht war, das 
war feine Lampe. Ein Dtto Gueride, ein To— 
ricelli, ein Bolta, ein Galvani waren ebenfalls 
nicht im Beſitz der richtigen Thenrien oder überhaupt 
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von Theorien, und in der Regel gehen die größten 
Erfindungen und Entdedungen den Theorien vorauß. 
Jene bringen gewiſſe große Thatjachen an's Licht, 
worauf dann die Theorie, jo gut fie fann, nachhinkt. 
Stephenjon erweist fich hier als einen ächten Schüler 
Bacon’8 und Galilei’, obgleich er wohl weder 
von dem Einen, nod) von dem Andern etwas wußte ; 
woran er aber Dachte, das war, daß er eine praftiiche 
Sicherheitslampe erfinden wolle, und daß ihm dieß 
bloß durch viele Verfuche gelingen fünne. Im Grunde 
verfolgte er eben nur den ſchon längſt eingefchlagenen 
Meg, worauf fein ftet8 vorwärts dringender Geijt ihn 
geführt, und worauf eine nicht minder merkwürdige 
Gabe der Ausdauer ihn erhalten hatte. 

Schon im Auguft 1815 war, wie wir willen, 
Stephenfon mit dem Plan feiner erjten Sicherheits— 
lampe fertig geworden, aljo zu einer Zeit, wo Sir 
Humphry Davy der Sache weder große Beachtung 
geſchenkt, noch fich darüber eine fejte Anficht gebildet 
hatte. Erſt am 29. September des gleichen Jahres 
ichrieb der berühmte Londoner Chemiker an den Geiſt— 
lichen Hodgſon, um durch ihn aus einer Kohlen- 
grube ein Quantum des explodirenden Gaſes zu er— 
halten; zugleich drückte er „vie zuverfichtliche Hoff: 
nung aus, daß es ihm gelingen werde, in der Sache 
etwas Befriedigendes zu leiten; er habe jchon viel 
darüber nachgedacht, wie wohl den Grubenexplofionen 
vorzubeugen jein möchte.“ Hieraus gebt mit aller 
Sicherheit hervor, daß bis zu der angeführten Zeit 
Sir Humphry weder das Rührenprincip entdeckt, noch 
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dasjelbe bei der Erfindung einer Lampe angewandt 
hatte. Bald darauf finden wir Den berühmten Che— 
mifer mit Hodgfon in Eorrefpondenz über das jpäter 
von ihm ausgefprochene Princip, daß die Explofion 
in Heine Röhren nicht hinabgehen werde; und am 
19. Dectober jchrieb er einen PBrivatbrief, worin 
jeine Anfichten über die betreffende Sache enthalten 
waren; Hodgſon aber ſah dieſes Schreiben als ein 
jtreng eonfiventielle8 an und. theilte in feiner Weife 
dem Publikum etwas Davon mit. 

Nun aber wird man fi) noch erinnern, daß 
Stephenjon dem Neweaftler Klempner jchon zu Ans 
fang Detober die Zeichnung zu feiner Lampe übergab, 
und am 21. Detober war fie fertig, dem Erfinder 
eingehändigt und Darauf noh am Abend deſſelben 
Tags in der Killingworther Grube erprobt worden. 
Ueber die Natur oder die Reſultate der Davy'ſchen 
Experimente hatte bis zu dieſem Augenblide nichts 
verlautet. Am 31. Detober aber theilte der Londo— 
ner Chemifer die nun von ihm entdeckte Thatſache 
Doctor Gray, Pfarrer von Biſhop-Wearmouth (jpäter 
Biſchof von Briftol), in einem Schreiben mit, welches 
geheim gehalten werben jollte, unvorfichtiger Weife 
aber in einer öffentlichen Verfammlung von Kohlen- 
grubenarbeitern, Die am dritten November des folgen- 
den Monats zu Neweaſtle tagte, verlefen wurde. In 
diejem Schreiben hieß e8: „Läßt man eine Rampe 
oder ein Licht in einem gejchloffenen Gefäße brennen, 
das nur oben und unten Deffnungen bat, jo vermehrt 
ein Einftrömen des erplodirenden Gasgemenges bloß 
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das Licht, und dann löſcht e8 das letztere allmählig ohne 
Erplofion aus. Werner explovirt, wie ich entdeckt, 
das in irgend einem Verhältniß mit der gewöhnlichen 
Luft gemiſchte Gas in einer Fleinen Röhre nicht, 
deren Durchmefjer nicht unter Ys Zoll beträgt, ja 
nicht einmal in einer größeren, wenn eine mechanifche 
Kraft vorhanden ift, welche das Gas durch die Röhre 
treibt.” Dieß war das Erjte, was über das Reful- 
tat der Davy’schen Forfchungen in's Publicum drang; 
und man hat e8 als wahrſcheinlich binzuftellen . ges 
ſucht, daß durch irgend einen Freund, welcher ver. 
Verfammlung angemohnt, Stephenfon davon gehört 
haben werde. Nehmen wir dieß aber auch an, fo 
erfuhr er doc) lediglich nicht8, was ihm nicht jchon 
wiederholte Erperimente gejagt. Um die angegebene 
Zeit wußte er fo gut wie irgend Jemand, daß Die 
Erplofion durd Kleine Röhren nicht hindurchgebe. 
Seine Experimente hatte er in den letzten Tagen des 
Detober und in den erſten des November fortgejett; 
feine zweite, verbefjerte Lampe war gerate nach die— 
ſem Prineip gebaut, bereits fertig und wurde im Kil— 
lingworther Bergwerk am vierten Tage des Novem=* 
ber erprobt — das heißt, genau einen Tag nach der 
Berfammlung, wo zuerft über Sir Humphry Davy's 
Entdedung etwas in’8 Publicum drang. Die Röhren 
ficherheitäfampe aber, welche der berühmte Chemiker 
nah) dem eben angegebenen Princip gebaut hatte, 
ward erjt am 9. November im Schooß der Königlichen 
Societät vorgezeigt. So hatte denn Stephenjon zwei 
verichiedene Röhrenlampen erfunden und N bevor 
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Sir Humphrey Davy mit feiner erften Lampe vor 
das Publieum trat. 

Am 5. December 1815 erklärte Stephenfon felbft 
im literarifch-wiffenfchaftlihen Verein zu Neweaſtle 
die von ihm erfundene Rampe biß in ihre unbedeu— 
tendften Einzelheiten. Darauf zeigte er einige mit 
Kohlenwafleritoffgas gefüllte Blafen vor und bewies 
duch zahlreiche und verjchievene Experimente Die 
Sicherheit feiner Lampe; ſämmtliche Zuhörer aber 
nahmen nicht allein an der Erfindung, ſondern auch 
am Erfinder das lebhaftejte Intereſſe. 

Unter dem 14. December jchrieb Sir Humphry 
an Doctor Gray: „Hoffentlich kann ich Ihnen in 
einigen Tagen das Modell einer Laterne jchiefen, die faft 
fo einfach iſt wie eine gemeine Glaslaterne, und Die 
das Grubengas nicht explodiren machen kann.“ Bald 
darauf traf die Mufterlampe ein und wurde den 
Neweaſtler Kohlengräbern vorgezeigt, bei welcher Ge— 
legenheit verjchtedene Perjonen bemerkten: „Schau! 
die ijt gerade wie die Stephenjon’iche!“ 

Als nun Sir Humphry Davy's Freunde erfuhren, 
daß Stephenion die erjte Erfindung der Sicherheits 
lampe beanjpruche, da erhoben fie ein gewaltiges Ge— 
ichrei und machten ihrem Unwillen über: „jolche Frech- 
heit“ in jeder Weiſe Luft. Die, wiljenjchaftli Ges 
bildeten jtanden wie ein Mann zufammen, um das 
Berbienjt des der Welt noch unbefannten Majchinen- 
machers vornehm zu ignoriren. Später hatte Stes 
phenjon mit den Eivilingenieuren einen gleichen Strauß 
auszufechten; denn jchon als er gigantische Eiſenbahn— 
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bauten ausgeführt, wollten fie in dem „Mafchinen- 
macher“ immer noch feinen wiljenichaftlich gebildeten 
Ingenieur erbliden. 

Den Werth der Erfindung der Sicherheitölampe 
anlangend, fo konnte darüber fein Zweifel fein; und 
in Anerkennung desjelben beſchloſſen die Kohlenberg- 
werfsbefiger von Durham und Northbumberland, dem 
Erfinder einen öffentlichen Beweis ihrer Dankbarkeit 
zu geben. Und ald auf Andringen Robert William 
Brandling's, eines warmen Freundes von Stephen- 
jon, zuerft auf3 Unwibderleglichite feſtgeſtellt worben, 
daß der Letztere der erſte und wahre Erfinder ver 
Sicherheitölampe fei, ward eine öffentliche Verſamm— 
lung abgehalten zu dem ausgejprochenen Zweck, dem 
Erfinder eine Belohnung für „ven großen Dienft,” 
den er der Menijchheit erwiejen, zu votiren. Carl 
J. Brandling führte dabei den Vorſitz, und es ging 
eine Reihe von Beichlüflen durch, von denen der erjte 
und wichtigite aljo lautete: 

„Es ijt die Anficht diefer Verſammlung, daß Herr 
Georg Stephenjon, nachdem er die Thatſache ent- 
deckt, daß eine Explofion des Kohlenwaſſerſtoffgaſes 
durch Röhren und Deffnungen von Kleinen Dimen- 
fionen nicht hindurchgeht, und nachdem er der Erſte 
gewejen, der dieſes Princip bei dem Bau 
einer Sichherheitslampe angewandt, volles 
Recht auf eine öffentliche Belohnung hat.“ 

Sofort ward ein Comité aus lauter höcht ein- 
Hußreihen Männern ernannt, von denen wir hier 
bloß den Grafen von Strathmore und C. J. 
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Brandling nennen wollen. Lord Ravensmworth, 
einer der Theilhaber des Killingworther Kohlenwerks, 
unterjchrieb fih mit 100 Guineen, &. $. Brand- 
ling und Genoſſen mit der gleichen Summe, Mat— 
thäus Bell und Genofjen und Johann Brands 
ling und Genofjen mit je 50 Guineen. Die ganze 
Subferiptionsfumme betrug an die 1000 Pfund, und 
diefe wurden Stephenfon nebjt einem filbernen Dedel- 
frug - bei einem üffentlichen Eſſen überreicht, das im 
Monat Januar 1818 ihm zu Ehren zu Neweaftle 
veranjtaltet wurde, In feiner Danfrede aber drückte 
fi der Erfinder alfo aus: „Stets werde ich dank— 
bar und ftolz dieſes Augenblid3 gedenken, "weil er 
mich ftet8 gemahnen wird, daß meine Bemühungen 
den Beifall ſo trefflicher Männer gefunden. Mögen 
Sie verfichert fein, meine Herren, daß hinfort meine 
Zeit, fowie al’ da8 Talent, das mir Gott gefchenkt, 
jo angewandt werben wird, daß Sie die Unterftüßung, 
die Sie mir gewährt, niemal8 zu bereuen haben wer— 
den.” Mie Stephenfon dieſes Verſprechen löste, 
werben wir in der Folge jehen. 

Kleinlic genug benahm fih in diefer Sache Sir 
Humphry Davy. In einem um jene Zeit gejchrie= 
benen und feitvem veröffentlichten Briefe charakterifirte 
er die von Stephenſon's Freunden votirten Beichlüffe 
als „ſchmählich,“ da Stephenjon feine Erfindung 
bloß „geftohlen.“. Und in Anjpielung auf das Ste— 
phenfon votirte Ehrengefchent heißt es weiter: „Es 
wird die Sache den Perfonen, die fie in Anregung 
gebracht, immer zur höchften Unehre gereichen.” In 
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einem andern Briefe heißt e8: „Nie hat ed einen 
gröberen, unverichämteren Betrug gegeben als den 
Stephenſon'ſchen.“ 

Jetzt, wo die Zeit, die Menſchen und Dingen 
die ihnen gebührende Stellung anzuweiſen pflegt, dieſe 
ebenſo leidenſchaftlichen als ungerechten Ausbrüche 
gerichtet hat, können wir, ohne dem hohen und mit 
Recht verdienten Rufe Sir Humphry Davy's im 
Mindeſten nahe zu treten, jagen, daß Stephenjon’s 
Berdienite um die Erfindung der Sicherheitölampe 
denen des berühmten Londoner Chemiker in feiner 
Weile Abbruch zu thun vermögen. Davy's Unter: 
juhungen über die explodirenden Eigenjchaften des 
Grubengaje3 waren Dur und Durch originell, und 
ohne allen Zweifel fand er ohne Stephenjon’d Zus 
thun, daß durd Röhren von gewiſſem Durchmeſſer die 
Erplofion nicht hHindurchgeht.. Es fcheint fogar, daß 
Smithbfon Tennant und Doctor Wollafton 
Ihon mehrere Jahre zuvor auf die nämliche That— 
ſache aufmerkſam geworden waren, obgleich weder 
Stephenjon, noch Davy, während fie experimentirten, 
etwas Davon mußten. Die fpätere Abänderung der 
Röhrenlampe durch Sir Humphry Davy, wobei er, 
während er den Durchmefjer verminderte, im gleichen 
Berhältnig auch, und zwar ohne alle Gefahr, vie 
. Röhren verkürzte und in der Form eines feinen Draht- 
neße8 die Sicherheitdlampe mit unendlich vielen Röhren 
umgab, war eine wunderfchöne Anwendung der wahren 
Theorie, die er fih von der Sache gebildet. In 
diefer neuen Sicherheitslampe hatten die Definungen 
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bloß "so bis "so Zoll Durchmeffer. ine alſo ver- 
befferte Lampe warb im Januar 1816 zum erften 
Mal öffentlich vorgezeigt und fand bald darauf all- 
gemeine Anwendung. 

Geit der allgemeinen Einführung der Davy'ſchen 
Lampe find leider in den Kohlengruben weit mehr Un— 
glücksfälle in Folge von Exploſionen vorgekommen,“ 
und man hat deßhalb die Sicherheit der Lampe ſtark 
anzuzweifeln angefangen und nach Mitteln zu ihrer 
weiteren Verbeſſerung ſich umgeſehen; denn es hat 
die Erfahrung bewieſen, daß die Davy'ſche Lampe 
unter gewiſſen Umſtänden keine Sicherheit ge— 
währt. Was Stephenſon betrifft, ſo war er der 
Anſicht, daß eine Modification ſeiner eigenen, ſowie 
der Davy'ſchen Lampe, wobei der Glascylinder mit 
dem Drahtneße verbunden würde, die ficherfte Lampe 
fei; zu gleicher Zeit aber muß zugegeben werben, daß 
nicht bloß die Davy’iche, fondern auch die Stephen- 
jon’ihe Kampe bei den von Doctor Pereira ange- 
ftellten ftrengen Proben als ungenügend erfunden 
wurden. Doctor Pereira nahm defhalb keinen An— 
ftand, vor der zum Behuf einer gründlichen Unter- 


ı Sn den Graffhaften Durham und Rorthumberland haben 
in den achtzehn Jahren vor Einführung ber Lampe 447 Per— 
fonen das Leben verloren, in den achtzehn darauf folgenden 
Jahren dagegen nicht weniger als 538. Ohne Zweifel rührt 
diefe größere Anzahl von Unglüdsfällen bis zu einem gemifjen 
Grade von dem Umftande ber, daß jeit Einführung der Sicher- 
beitslampe in vielen gefährlichen Gruben, die früber verlaffen 
worden waren, wieder gearbeitet worden ift. 
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fuhung der Urſachen der Unglüdsfälle in Bergwerken 
niedergejegten parlamentariihen Commilfion auszu— 
jagen, daß Die Davy'ſche Lampe, wenn einem Strom 
erplodirenden Gaſes ausgeſetzt, „entſchieden unficher fei,“ 
fowie Daß. Die in Hörjälen zum Beweis ihrer Sicher- 
beit angeftellten Experimente fidy als durchaus „trü— 
geriſch“ erwiefen hätten. ! 

Es wird nicht unangemefjen fein, hier noch zu 
bemerfen, daß unter Umftänden, wo das Drabtgitter 
der Davy’ihen Lampe rothglühend wird, vie Ste— 
phenſon'ſche erliicht — ein Factum, das entichieden 
für die höhere Sicherheit der letzteren fpricht. 

Als endlich 1846 Dr. Clanny's Verdienſte öffent- 
lid anerfannt wurden und feine Freunde ihm Durch 
ein Gefchenf den Tribut ihrer Anerfennung und Dant- 
barkeit darbringen wollten, war auch Stephenjon un— 
ter denjenigen, welche fich bei der Gubfeription be— 
theiligten.. In dem Schreiben, welches feinen Bei— 
trag begleitete, heißt e8 unter Anderem: „Wie ich 
glaube, jo ift Dr. Clanny der Erſte, der es ver- 
fuchte, eine Lampe zu bauen, welche in einer brenn- 


ı Die Davy’iche Lampe ift eine gewöhnliche, rings von einem 
Drabtgitter umgebene Dellampe. Das erplodivende Gasgemeuge 
tritt durch die Oeffnungen des Drahtnetzes in die Lampe und 
entziindet fih darin; die Flamme aber erfährt Durch das me- 
talliſche Gewebe eine fo bedeutende Abkühlung, daß fie erlifcht, 
ohne ſich nach außen fortzupflanzen. Nichts ift Leichter, als diefe 
Abkühlungsfähigfeit eines Drahtnetzes darzuthun: man braucht 
bloß mitten in die Flamme eines gewöhnlichen Lichts ein Draht— 
gemwebe zu halten; man fieht dann, daß die Flamnıe nicht durch 
das Net gebt. 
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baren Atmofphäre brennen follte, ohne zu explodiren. 
Eine ſolche Lampe hat Dr. Clanny gemacht, obgleich 
fie in Kohlengruben fih nicht als praftifch erwies, 
Nichts deſto weniger glaube ih, daß er durch feine 
Reiltung fich fehr verbient gemacht, und darum bitte 
ih Sie, mich mit fünf Pfund zu notiren.“ 


— — — — — 


Zwölftes Kapitel. 


Weitere Berbeſſerung der Locomotive. 


Während Stephenſon ſo mit der Erfindung ſeiner 
Sicherheitslampe beſchäftigt war, hörte er natürlich 
nicht auf, "feinen alltäglichen Geſchäften obzuliegen. 
Auch an die Verbeſſerung feiner Locomotive hörte er 
nicht auf zu denfen, da ihm die tagtägliche Erfahrung 
fagte, daß diefelbe bei Weiten noch nicht vollkom— 
men fei. 

Nachdem fo viele Erfinder und PVerbefjerer ber 
Locomotive das Feld geräumt, war Stephenjon ber 
Einzige, der ſich noch ernjtlich mit der Sache be= 
Ihäftigte. Er war immer noch von der zuverjicht- 
lichen Hoffnung erfüllt, daß e8 ihm am Ende ge= 
lingen würbe, mit feiner Locomotive Durchzudringen. 
Sa er ging fo weit zu behaupten, daß ein Tag 
fommen würde, wo jede andere Zugkraft verlajjen 
werben müßte. Gar Viele fahen ihn darum als einen 
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Enthufiaften an, und ein folcher war er auch, aber 
aus guten Gründen. Was feine „Reifemafchine” be— 
trifft, jo fahen die Meiften fie als ein merkwürbiges 
Spielzeug an, und nicht Wenige prophezeiten ihr 
fopfichüttelnd eine furchtbare Kataftrophe. Einjtweilen 
fchleppte fie regelmäßig zwijchen der Grube und den 
Magazinen die Kohlenwagen hin und her und erjparte 
viele Hand- und Pferdearbeit. Doc waren die mit 
der neuen Zugkraft verbundenen ökonomiſchen Vor— 
theile immer noch nicht der Art, daß die Kohlen- 
grubenbefiger im Norden fich veranlaßt gefunden 
hätten, fie an die Stelle der Pferde treten zu laflen. 
Wie er nun die neue Kraft nicht nur wirkfamer, ſon— 
dern auch ökonomiſcher machen fünnte, das war der 
Punkt, der Stephenfon’8 Geijt fort und fort be— 
Ichäftigte. Gar. wohl kannte er die Mängel der Ma- 
jchine einer= und des Wegs andererfeitd, und nicht 
eher ruhte er, als bis er beide genügend vervoll- 
fommnet. Langjam, aber ficher ſchritt er vorwärts, 
und jeder Bollbreit Boden, den er ſo gewann, warb 
ihm die Grundlage zu weiteren Verbeflerungen. 

Um die Zeit, wo feine zweite Locomotive fertig 
geworden, fing er au) an, dem Zuſtand des Wegs 
beijondere Aufmerffamfeit zu widmen; denn es war 
ibm Har, daß eine allgemeinere Anwendung der Lo— 
eomptive großentheil® durch die Bolllommenheit, 
Fetigkeit und Ebenheit des Wegs bedingt jei, worauf 
die Majchine zu laufen habe. Schon Damals pflegte 
er vom Weg und von der Locomotive als einer ein- 
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zigen Majchine zu fprechen und Schiene und Rad als 
„Mann und Weib“ zu bezeichnen. 

Nun waren in jenen Tagen alle Eijenbahnen 
höchſt nachläſſig gebaut; Ungleichheiten im Niveau 
wurden fait faum beachtet, und fo konnte e8 denn 
nicht fehlen, daß viel Kraft unnüß verloren ging und 
dur das Stoßen der Räder gegen die Schienen die 
Maichinerie bedeutend Schaden litt. Es war alfo 
fein Erſtes, die Ungleichheiten zu befeitigen, welche 
aus der höchſt unvolllommenen Berbindung ver 
Schienen entjtanden, und er erfand eine verbeilerte 
Form der Schienen und der Schienenftühle, worauf 
er fih in feinem und des Eiſengießers William 
Loſh Namen ein Patent geben Tief. Letzteres ift 
vom 30. September 1816; Loſh aber, der, ein reicher 
Mann, Stephenfon und deſſen Verbeſſerungen nad 
ihrem wahren Werth zu Schägen wußte, gab das Geld 
zur Löſung des Patents her — fein Heiner Dienft, 
da in jenen Tagen e8 eine ebenſo bejchwerliche, als 
foftipielige Sache war, ein ſolches zu erhalten. 

In dem gleichen Patent find auch unterſchiedliche 
wichtige Verbeſſerungen aller bis dahin gebauten Lo— 
comotiven beſchrieben. Statt aus Gußeiſen jollten vie 
Räder der Mafchine nun aus Schmiebeeifen gefertigt 
werden, wodurch fie theils Leichter, theils dauerhafter 
wurden. So wurde der Weg ebener und glätter, Die 
Räder der Locomotive aber ftärker. Die finnreichite 
und originellite Erfindung jedoch, welche dieſes Pas 
tent enthielt, waren die Stephenſon'ſchen Dampf: 
federn; denn der im Keſſel erzeugte Dampf follte nun 


139 


den wichtigen Dienft von Federn verjehen! Zu diefem 
Zwed richtete er den Keſſel feiner neuen Batent- 
Iocomotive fo ein, daß er auf dem Geftell der Ma— 
Ichine von vier Cylindern geftüßt wurde, die in das 
Innere des Keſſels hineingingen. Diefe Eylinder aber 
hatten Kolben mit’ Stangen, die abwärts gingen und 
auf den oberen Theil der Achſen drüdten. Die Cy— 
linder ließen eine Anwendung des Druds des Dampfes 
auf den oberen Theil des Kolbens zu; und da dieſer 
Drud dem vierten Theil des Gewicht! der Mafchine 
faft gleich fam, jo hatte jede Achje, in welcher Lage 
immer, jeder Zeit ein gleich großes Gewicht zu tragen, 
und mithin war auch Das Gejfammtgewicht jeder Zeit 
unter die vier Räder der Locomotive ziemlich gleich 
vertheilt. Erſt al8 man in der Fabrication von Fe— 
dern fo weit vorgefchritten war, Daß genügend jtarke 
Stahlfevern für Locomotiven gefertigt werden konn— 
ten, warb diefe neue Stephenjon’iche Erfindung ver- 
laflen. 

Seht fing das Vortheilhafte der neuen Zugkraft 
an, mehr und mehr in die Augen zu fallen; denn 
nicht nur war fie wohlfeiler, jondern es war ber 
Transport nun auch viel regelmäßiger geworben. Uno 
erwähnen müfjen wir hier, daß man noch bis auf 
diefen Tag auf dem Killingworther Schienenweg dies 
felben Maſchinen in Thätigfeit jehen kann, welche 
Stephenfon im Jahr 1816 baute: mit einer Ges 
ſchwindigkeit von fünf bis ſechs Meilen in der Zeit 
ftunde, und wahrfcheinlich auch jo wohlfeil, als eine 
der jeßigen volllommenen Locomotiven bewegen fie 
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fchwere Kohlenwagenzüge von den Gruben nad ven 
Magazinen fort. | 

Um's Jahr 1818 richteten viele Freunde Stephen- 
fon’3 feine Aufmerkſamkeit darauf hin, ob es ihm nicht 
möglich wäre, die neue Zugkraft auch für gewöhnliche 
Wege nutzbar zu machen; aber ſchon früh gab er den 
Gedanken auf, daß die Dampffraft je mit Erfolg auf 
gewöhnlichen Wegen fich verwenden laffen werde, und 
zwar jagte ihm dieß eine genaue Würdigung des Wi- 
deritands, welchem Laſten auf Eijenbahnen in Folge 
der Reibung und Schwere ausgejeßt waren. Im 
Detober 1818 ftellte er in Verbindung mit Nicolaus 
Wood eine Reihe forgfältiger Experimente an über 
den MWiderftand, welche Wagen auf Eifenbahnen 
erfahren; die rgebnifje aber: prüfte er vermitteljt 
eines von ihm felbft erfundenen Dynamometerd,. Die 
vermittelit dieſes Inſtruments gemachten praftiichen 
Beobachtungen waren intereffant als der erſte ſyſte— 
matiſche Verfuh, die Größe des Widerftands, den 
Wagen auf Eifenbahnen erfahren, genau zu beftimmen. 
So warb zum erjten Mal auf dem Wege der Er- 
fahrung fejtgeftellt, daß die Reibung bei jeder Ge— 
Ihwindigfeit eine conjtante Größe bleibt, und obgleich 
diefe Theorie fchon längſt durch Vinee und Cou— 
Iomb entwidelt worden und der gelehrten Welt als 
ein feſtſtehendes Prineip befannt war, fo machten Doch 
zur Beit, ald Stephenjon feine Experimente anftellte, 
die praftiichen Ingenieure feinerlei Gebrauh davon, 
da fie nicht daran glaubten. Es darf uns darum 
auch nicht Wunder nehmen, daß, fo forgfältig auch 
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die fraglichen Experimente gemacht worden waren, und 
wie glänzend auch Die Theorie dadurch bejtätigt wurde, 
e8 lange brauchte, bi8 die fogenannten praftifchen 
Männer mit den daraus hervorgehenden Folgerungen 
fi) zu befreunden vermochten. Dazumal warfen eine 
Menge Menſchen ihr Geld an Experimente hinaus, 
welche den Zwed hatten, die Möglichkeit einer An— 
wendung ber Dampffraft auf die gewöhnlichen Wege 
darzuthun. Um ihnen nun das Ehimärifche und Eitle: 
aller jolcher Unternehmungen Kar zu machen, ftreute 
er, wenn eine Majchine lief, Sand auf die Eifen- 
fhienen, wo es fi) dann heraugjtellte, daß jchon ein 
Heine8 Quantum genügte, um die beſte Machine, 
die er bis dahin gebaut, in ihrem Laufe zu bebin- 
dern und fogar ganz und gar aufzuhalten. 

Nachdem er fich überzeugt, dak auf einem ebenen 
Scienenweg der Widerjtand als durch zehn Pfund 
per Tonne Gewicht repräjentirt betrachtet werben 
fönne, wurde es ihm Far, daß fehon bei einer Stei- 
gung von 1: 100 die nugbare Wirkung einer Loco— 
motive um mehr als 50 Procent abnehme. Dieß 
wurde durch wiederholte Verjuche fetgeftellt, und nie 
verlor er in feiner fpätern Laufbahn als Eijenbahn- 
ingenieur dieſe wichtige Thatſache aus Dem Auge. 
Diefen mit fo vieler Beharrlichfeit fortgejegten Ex— 
perimenten verdankte er e8 großentheild, daß er jchon 
früh die Ueberzeugung gewann, wie wichtig e8, vom 
öfonomifchen Standpunkt aus betrachtet, fei, füfdie 
Scienenwege möglichſt ebene Flächen herzuftellen. 
Da, wo, wie bei den erjten Kohleneifenbahnen in 
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Northbumberland und Durham, faft nur in einer 
Richtung, das heißt, von den Gruben nad) den Lade— 
plägen bin, Laften fortbewegt wurden, war. e8 vor— 
theilhaft, in dieſer Richtung eine geneigte Fläche zu 
haben. So hatte die Rocomotive weniger zu arbeiten, 
die leeren Wagen aber nach den Gruben zurückzube— 
fördern, war ihr ein Leichtes, felbjt wenn die Nei— 
gung beträchtlih war. Mußten aber in beiden Rich- 
tungen jchwere Lajten fortbewegt werben, jo mußte 
auch nach der von ihm gewonnenen Ueberzeugung die 
Eifenbahn jo viel wie möglich eine ebene Fläche dar— 
ſtellen. Dieſem wichtigen Grundſatz blieb er fein 
ganzes übriges Leben hindurch treu, fo jehr auch durch 
„tühnere* Ingenieure dagegen gejünbigt werben 
mochte. Zwar wurde die Kraft der Locomotive all- 
mählig erheblich vermehrt, in demfelben Maße aber 
juchte man fich immer ungünjtigeren Steigungsver— 
hältniffen zu bequemen, jo daß Stephenjon zu jagen 
pflegte, es neutralifirten die Ingenieure fortwährend 
die vermehrte Kraft der Majchine, und indem fie 
folches thäten, verminderten fie genau im gleichen 
Berhältnig die Vortheile, welche Sifenbaßnen gegen- 
über von gewöhnlichen Wegen darböten. 

Dieſe Anfichten, welche jo früh jchon in Ste- 
phenſon's Geift reiften, waren e8, was ben eigen- 
thümlichen Charakter der Eifenbahnbauten bejtimmte; 
denn jchon früh behauptete er, Daß beim Bau von 
Eiſenbahnen kein Geld beſſer angelegt fei als das, 
welches auf die Heritelung möglichit ebener Flächen 
verivendet werde; Berge müßten deßhalb Durchgraben 
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und mit langen Tunnels verjehen, tiefer liegende 
Flächen aber ausgefüllt und entiprechend erhöht wer— 
den. re mehr diefe Anfichten in feinem Geifte fich 
feftjegten und durch die tagtägliche Erfahrung be— 
fHätigt wurden, um fo hoffnungsloſer erfchienen ihm 
alle Projecte, Die Dampflocomotive auf gewöhnliche 
Wege anzuwenden; denn Alles, was für einen ebenen 
Schienenweg ſprach, ſprach nach feinem Dafürhalten 
wider die gewöhnlichen rauhen, unebenen Wege. Auch 
jagte er immer, daß, wenn je eine Majchine erfunden 
werden fünne, die auf einer guten Chaufjee mit 
Pferden gleich geſchwind und wohlfeiler als viefe 
laufe, eine ſolche Mafchine, auf die volllommenere 
Scienenfläche angewandt; ihre Wirkſamkeit ungeheuer 
erhöht jehen werde. 

So rechnete er zum Beifpiel aus, daß, wenn eine 
Maſchine mit einer gleichfürmigen Geichwindigfeit 
von 10 Meilen in der Zeitjtunde zwifchen London 
und Birmingham Tiefe und 20 — 30 Reiſende für 
einen Schilling per Meile befürderte, vdiejelbe Ma- 
ichine, auf einen Schienenweg angewandt, nicht mehr 
bloß 20 — 30, fondern mit Leichtigfeit 200 — 300 
Perjonen befürdere, und, anjtatt 10 — 12 Meilen, 
wenigſtens 30 — 40 Üteilen in der Zeitjtunde zurüd- 
legen würde, ; 

Alles dieß ſcheint uns jegt, wo die Sache ausge— 
führt ift, gewöhnlich genug; nicht jo. aber war e8 in 
jenen Tagen, wo nur. „ein Träumer,” „ein Enthufiaft,“ 
wie die Zeitgenofien ſich ausdrückten, von Eifenbahnen 
jo janguinifche Erwartungen begen konnte. Damals 
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verfolgten die. jogenannten praftiichen Leute wirklich 
Unpraktiſches — nämlid wie die Dampffraft in 
möglichit ökonomiſcher Weiſe auf Chauffeen anzumen- 
den wäre; nur „der Träumer,” der „Enthufiaft” war 
auf dem rechten Wege. Heut zu Tage verjteht man 
nur ſchwer, wie die jcharffinnigen und verjtändigen 
Anfichten eines Stephenjon nicht mehr Eindrud machten 
auf Leute, die al’ ihren Scharffinn aufboten, um bie 
neue Zugkraft für Die gewöhnlichen Wege nubbar zu 
machen. Zange Zeit hielten fie hartnädig an dem Glau— 
ben fejt, daß für Dampflocomotionszwede eine weiche 
Bahn beffer fei als eine harte ; ja fie klammerten fich noch 
daran an, als Schon in fämmtlichen Grubenrevieren: 
der praftiiche Beweis geliefert. worden war, Daß eiſerne 
Tram-Wege beſſer wären als gepflafterte Wege. Aber 
die Leute, welche Die Locomotive fchlechterdings auf 
gewöhnlichen Wegen laufen Yafjen wollten, waren 
von dem Wahn befangen, e8 finde zwilchen Eiſen 
und Eiſen eine Reibung fchlechterbings nicht Statt. 
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Dreizehntes Kapitel. 
Erziehung ſeines Sohnes. 
Obgleich von Männern wie Stephenſon geſagt 
werden kann, daß ſie bis zu einem gewiſſen Grade 


über alle Schulbildung erhaben ſeien, ſo iſt nichts 
deſto weniger wahr, daß Niemand die Vorzüge einer 
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gelehrten Schulbildung beffer zu würdigen verfteht, 
als eben fie. Er, der von fo befcheidenen Anfängen 
es endlich bi8 zum Oberingenieur eines großen Kohlen- 
werks gebracht hatte, fühlte fich faſt täglich noch in 
vielfacher Weile durch den Mangel einer elementaren 
Bildung behindert. 

Unbefannt mit dem, was fchon Andere gethan, 
fuchte er feinen Weg oft, fo zu fagen, im Finjtern; 
und hatte er endlich feine Gedanken in eine beftimmte 
Form gebracht, fo mußte er oft zu feinem Verdruſſe 
fehen, wie eine Idee, die er für originell gehalten, 
nicht nur nicht neu, fondern ſogar ſchon längſt in 
wifjenichaftlichen Werfen verzeichnet war. Mit Recht 
fagt Babbage: „Eine in allen Künften und Wiſſen— 
chaften gleich richtige Maxime ift die, daß ein Mann, 
der durch neue Entvedungen zu Ruf oder Reichthum 
gelangen. will, vworerft mit dem, was feine Zeitge— 
noffen wiſſen, fich vertraut zu machen hat, wenn er 
nicht oft nach vieler aufgewandten Mühe finden will, 
Daß Das, was er entvedt oder erfunden, ſchon vor 
ihm befannt gewefen.“ Niemand war von diejer 
Wahrheit mehr durchdrungen als Stephenfon, und 
gar gern nahm er Anlaf, in feiner fchlichten und eins 
dringlichen Weife ihr Ausprud zu leihen, wenn er, 
wie er in den letzten Jahren feines Lebend oft that, 
in Arbeitervereinen das Wort nahm. 

Aber ſelbſt dieſe Bemühungen waren ihm von 
dem größten Vortheil, wenn fie auch anſcheinend uns 
fruchtbar waren, da fie aus feinem Durft nach prak— 
tiſchem MWilfen hervorgegangen waren. en daß 
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er mit Schwierigfeiten zu fümpfen hatte, war ihm eine 
Schule und trug zur Entwidlung feines Geiftes bei. 
MWäre er fchon in früher Zeit mit al! den Dingen 
ausgerüftet geweſen, die man zu einem erfolgreichen 
Betrieb mechanischer und wiſſenſchaftlicher Studien 
für nöthig erachtet, fo ift e8 wohl möglih, daß er 
nicht jene Gewandtheit und Geſchicklichkeit in Auffin- 
dung von Mitteln und Apparaten zu Ueberwindung 
von Schwierigkeiten erlangt hätte, die ihn zu einer 
jo Scharf marfirten Individualität machen. Bei ihm, 
wie bei fo vielen andern Autodidakten, erwies fich 
das alte Sprühmwort als wahr, daß die Noth die 
beite Lehrerin ift. 

Es ijt felten gut, wenn man fich allzufehr auf das 
Wiſſen Anderer verläßt, und ſelbſt bei der vollkom— 
menjten und gründlichiten Bildung ift eg wünſchens— 
werth, Daß der Geift durch gelegentliche Lücken ver— 
anlaßt werde, freie Thätigfeit zu entfalten. Nun 
ward gewiß Stephenſon's Willen eines der lüdenhaf- 
teften, die fich immer denfen*laffen, da er e8 ganz 
und gar, und wir haben gejehben wie, fich ſelbſt ver— 
dankte. Gleich) von Anfang auf fich ſelbſt beichränft, 
erlangte er bald jenes edle, männliche Selbjtvertrauen, 
welches den Grundzug feines Charakters bildet. Seine 
Standhaftigfeit, fein energijcher Wille, fein unermüd— 
licher Fleiß, fein ferngefunder Verſtand thaten das 
Uebrige. Man kann von ihm jagen, daß er fein 
praktisches Wiſſen zuerft fi) erworben und dann erft 
fich gebildet habe; und obgleich er erſt fpät zu lernen 
anfing, lebte er Doch lange genug, um feinen Namen 
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mit Riefenfchrift in die Annalen der Welt einjuzeich- 
nen. a, die Nachwelt wird in dem Mann, der fo 
coloffale und geniale Werke hinterlaflen, einen Riefen 
erbliden, mit dem fi) nur wenige Erdgeborene zu 
mefjen vermögen. -— 

Da Stephenjon Alles, was er. lernte, feinen eige= 
nen unermüdlichen Anftrengungen verdanfte, fo pflegte 
er es auch als fein wirkliches Eigentum anzufehen. 
Wohl lebten dazumal viele hochgebildete Ingenieure, 
welche unendlich mehr wußten als er, da fie alles 
Wiſſen der Schulen in fih aufgenommen hatten; aber 
unter ‚ihnen allen war aud) nicht einer, der fein 
Wiſſon zu praktischen Zweden fo gut anzuwenden ver- 
ſtanden hätte, wie der Killingworthber „Maſchinen— 
macher”. Das Geheimnig feiner Erfolge aber lag 
einzig und allein in feiner unverdroſſenen Ausdauer. 
Nie ließ er fich Durch Hinderniſſe entmuthigen, fon= 
dern jchien vielmehr fie aufzufuchen, und ftet8 ging er 
aus dieſem Kampfe als ein ftärferer und weiferer 
Mann hervor, Er wußte nichts von jenen frankhaften 
Griffen, worin Männer, die fich für Genies halten, 
in unjern Tagen fich jo oft gefallen; und ebenjo we— 
nig vermochten Armuth oder Mühjeligfeiten die Spann 
fraft jeines Charakter zu ſchwächen. Gelang ihm 
etwas nicht auf’ erjte Mal, jo machte er einen zwei— 
ten, dritten, vierten, hundertiten Verſuch, bis er end— 
lich erreichte, was er gewollt hatte, 

Gerade fo nun, wie er fich felbjt gebildet, bildete 
er feinen Sohn Robert. Etwa drei Fahre lang ließ 
er diefen das Bruce'ſche Inftitut zu Neweaſtle bejus 
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hen, Damit er einen ‚guten Grund in allem nüßlichen 
Wiſſen legen möchte... Wohl war dieſe Schule theuer, 
aber nen Vater dauerte fein Geld nicht, da. er der 
Meinung war, daß er feinem Sohne fein beſſeres Ge- 
ſchenk machen fünne, al3 wenn er ihn zu einem tüch— 
tigen Manne bilde. Er ermunterte ihn zu eigenem 
Leſen und Studiren und wußte zugleich, wie wir ge- 
ſehen, die Fortjchritte des Sohnes für fich ſelbſt nutz— 
bar zu machen. Die Bücher, welche der Sohn nad 
Haufe zu bringen pflegte, ..wurben von Vater und 
Sohn gemeinfam ſtudirt, und es fnüpften ſich daran 
ſtets lehrreiche Erörterungen über unmittelbar praf- 
tiiche Dinge, wie die Dampfmaschine, Bumpmajchinen 
und vor Allem die Locomotive, | 
Einſt beſchloſſen fie, an der Frontfeite des Haufes 
zu Weſt-Moor ein» Sonnenuhr anzubringen. Robert 
brachte Ferguſon's Aſtronomie heim und zeichnete 
unter der Leitung ‚jeined Vaters eine Sonnenuhr für 
die Breite von Killingworth auf ein: Stüd Papier; 
dann wurde ein pallender Stein herbeigejchafft, zuge— 
hauen und polirt, und als die jteinerne Sonnenuhr 
endlich fertig war, wurde fie, zum nicht geringen Staus 
nen der Dorfbewohner, gerade über der Hausthür 
angebracht. Noch ijt Diefe Sonnenuhr dort zu ſehen, 
und hoffentlich wird fie daſelbſt noch lange zu ſehen 
fein, Das Darauf eingehauene Datum ift ber 11. Au⸗ 
guſt MDCCCKVIL, F 
Auf dieſe Sonnenuhr war Stephenſon nicht wenig 
ſtolz, da ſie ihm viel Nachdenken und Arbeit gekoſtet 
hatte; auch konnte das Werk in ſeiner Art als gelun— 
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gen angejehen werden. Im Jahre 1835, wo die „Bri- 
tiſche Aſſoeiation“ zu Neweaftle tagte, führte Etephen- 
jon einige feiner gelehrten Freunde nad Kilfingworth 
hinüber und zeigte ihnen mit edlem Stolz nicht nur 
feine Sonnenubr, fondern auch die übrigen Theile 
des Haufes, welche ein Werf feiner eigenen Hände 
geweſen waren. 

Als Robert Stephenfon im Jahre 1818 die Echule 
verließ, wurde er Nicolaus Wood zu Killingworth in 
die Kehre gegeben. Bei diefem follte er Alles lernen, 
was zum Betrieb eined Kohlenwerks zu willen erfor— 
derlich ift; und drei Jahre diente er unter diefem in 
der Eigenjchaft eines Unteraufjehers in der Weſt-Moor— 
Grube. Sp wurde der junge Mann mit jeder Art 
unterirdijcher Arbeit vertraut. Doch war dieſe Bes 
ſchäftigung nicht ohne alle Gefahr, wie nachſtehender 
Borfall zeigt. Obgleich die „Geordy-Lampe“ in den 
Killingworther Gruben jet allgemein im Gebraude 
und den Kohlengräbern e8 bei einer Strafe von einer 
halben Krone verboten war, bei einem einfachen Licht 
zu arbeiten, jo war e8 Doch fchwer, der neuen Vor— 
ſchrift überall Geltung zu verſchaffen; ja es ſün— 
digten felbjt die Vorgeſetzten gelegentlih dagegen. 
Eine! Tags ging Nicolaus Wood, der Oberaufieher, 
in Begleitung Robert Stephenfon’8 und des Unter— 
aufſehers Moodie, eine der Galerien entlang: Wood 
trug ein einfaches Licht in der Hand, Nobert folgte 
mit einer Lampe. Sie famen an einer Etelle an, 
wo Steine von der Dede herabgeftürzt waren. Wood, 
der voranging, begann den Eteinhaufen zu erflim- 
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men und hielt dabei fein bloßes Licht hoch empor. 
Schon hatte er faft die Spite des Steinhaufend er= 
reicht, al8 das Grubengas, das in ver Höhlung der 
Dede fi angefammelt hatte, explodirte und Die Drei 
zugleich fi zu Boden geworfen fahen. Ihre Lichter 
waren erlojchen und ste jelbjt, eine Meile vom Schadt 
weg, von ftocfinjterer Nacht umgeben. Bon allen 
Theilen der Grube her entitand ein Nennen nach) dem 
Schacht hin, da man befürchtete, daß das Feuer fich 
gefährlicheren Theilen der Grube mittheilen möchte, 
wo dann, bei einer Explofion des Gajes, Alles hätte 
umfommen müſſen. Im erſten Augenblid dachten 
Robert Stephenfon und Moodie an nichts Anderes als 
an eine möglichit eilige Flucht Die finjtere, nach dem 
Schachte führende Galerie entlang. Auf Diejer ihrer 
Zlucht fielen fie über ein von der Explofion betäubtes 
Pferd. Sie mochten den halben Weg zurüdgelegt 
haben, als Moodie plöglich jtehen blieb und zu Ro— 
bert ſprach: „Halt, Burſch, halt! müffen zurüd und 
den Herrn juchen.“ Dieß geſchah. Zum Glüd hatte 
feine weitere Erplofion Statt gefunden. Wood fan- 
den fie betäubt, voller Quetſchwunden und mit arg 
verbrannten Händen auf dem GSteinhaufen liegen. 
Sie braten ihn aus der Grube hinaus, und nie 
wagte ſich Wood fpäter mehr ohne eine „Geordy— 
Lampe” in einen der gefährlichen Theile Des Koh— 
lenwerks. 

Die Zeit, welche Robert zu Killingworth als Un— 
teraufſeher verlebte, war ſowohl für ihn ſelbſt, als für 
den älteren Stephenſon von Nutzen. In der Regel 
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waren die Abende der Lectüre und dem Studium 
gewinmet, und von Diejer Zeit an arbeiteten Vater 
und Sohn immer als Freunde zufammen. Einer, 
der Abends oft in das Stephenjon’ihe Haus kam, 
erinnert fich noch gar wohl der lebhaften Erörterun— 
gen, welche manchmal entjtanden und vornehmlich 
die damals verhältnigmäßig noch wenig gefannten 
Kräfte der Locomotive zum Gegenftand hatten. Es 
war der Sohn, jo oft das Geſpräch auf dieſen Ge- 
genitand kam, ſogar noch enthufiaftiicher al3 der Vater 
felbjt. Robert gab an einem fort Veränderungen und 
Berbeflerungen an dieſem oder jenem Theile der Mas 
ſchine an, die man täglicd) auf dem Kohlenwagenwege 
in Thätigfeit jehen konnte. Der Vater Dagegen pflegte 
alle möglichen Einwendungen zu machen und die Ein- 
richtung feiner Locomotive zu vertheidigen; doch erfüll- 
ten ihn die Ideen feines Sohnes mit Stolz, und Die 
glänzenden Zufunftshoffnungen des letzteren entipra= 
chen nur zu jehr denen des Vaters. 

Dieje abendlichen Erörterungen trugen wohl auch 
das Meifte dazu bei, daß Stephenjon im Jahre 1820 
feinen Sohn Robert nach Edinburg jchidte, Damit er 
dort feine wiflenschaftliche Ausbildung vervollſtändigen 
möchte. Der junge Unterauffeher befam einige gute 
Empfehlungsbriefe an beveutendere Männer der Wil- 
fenfchaft, wobei der Ruf, den fein Vater durch Die 
Erfindung der Sicherheitslampe und feine Verbefjerung 
der Rocomotive fih erworben, ihm zu Statten Tam. 
Und obgleich der Jüngling nur ein halbes Jahr zu 
Edinburg ſtudirte, jo lernte er doch, da er jo trefflich 
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porbereitet und von dem, was er lernen wollte, fo 
jehr erfüllt war, in diefer kurzen Zeit weit mehr als 
die Meijten in ſechs oder acht Semeitern. Chemie 
hörte er bei Dr. Hope, Phyſik bei Sir John Les— 
lie, Naturgejchichte bei Jameſon; feine Abende aber 
waren dem Studium der praftiihen Chemie unter 
Dr. Sohn Murray gewidmet, der jelbit zu den 
Vielen gehörte, welche ſich mit der Sicherheitslampe 
zu thun machten. Diejes ſechſsmonatliche Studium 
fojtete jeinem Vater achtzig Pfund, für jeine dama— 
ligen Verhältniſſe feine Heine Summe; doc, hatte er 
dafür Die Freude zu fehen, daß fein im Sommer 1821 
nach Killingworth zurückkehrender Sohn auf der Uni— 
verfität den mathematiichen Preis befommen hatte. 


Vierzehntes Kapitel. 


Eilenbabn- Pioniere. — Wilhelm James, Eduard 
Peaje und Thomas Gray. 


Mohl darf e8 verwundern, daß Stephenſon's Lo— 
eomotiven, troßdem daß fie jchon jo lange auf der 
Killingworther Eifenbahn Tiefen, doch verhältnißmäßig 
nur wenig Aufiehen erregten: Und doch hatte er Durch 
diejelben das große Problem der neuen Zugfraft be= 
reit8 gelöst. In feinen Händen war die Locomotive 
nicht länger ein Experiment; denn er hatte Durch 
jahrelange Erfahrung bewiejen, daß fie regelmäßiger 
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arbeitete, ſchwerere Laften zog und für Eifenbahnen 
im Ganzen eine wohlfeilere Kraft war. als Pferde. 
Nichts deſto weniger verftrichen volle acht Sahre, ehe 
eine zweite Eifenbahn für Locomotiven zum. Behuf des 
Kohlentransports gebaut wurde. 

Schwer läßt ſich dieſe anfängliche“ Gleichgültigkeit 
des Publieums gegenüber von. einer der größten me— 
chaniſchen Erfindungen des Jahrhunderts erklären. 
Dampfwagen erregten lebhaftes Intereſſe und zahl— 
reiche, wiederholte Verſuche wurden damit angeſtellt. 
Mac Adam beſchäftigte das Parlament gar oft mit 
jeinen verbeflerten Chauſſeen, und groß waren die 
Summen, die er von der Freigebigkeit der Regierung 
für ſeine ſogenannte Erfindung erhielt. Wie aus einer 
Unterhaus-Debatte vom 13. Mat 1825 erhellt, fo 
hatte Mac Adam mit ‚feinen Söhnen. zu verfchiedenen 
Zeiten Summen erhalten, die zufammen fich auf nicht 
weniger als 41,000 Pfund Sterling beliefen, und doch 
war zu Killingworth ohne "einen Heller Regierungs: 
geld feit 1814 ein neue Locomotionsſyſtem hergeſtellt 
worden, Das nach wenigen Jahren nicht allein in Eng: 
land, jondern in der ganzen civilifirten Welt den Ver: 
fehr ganz und gar umgejtalten follte, wovon aber vor 
der. Hand weder das engliiche Publicum, noch die 
engliiche Regierung etwas wußte. 

Stephenjon gebot eben über feinerlei Mittel, das 
Publieum zu einer Würdigung ſeiner wichtigen Erfin— 
dung gewiſſermaßen zu zwingen. Wohl war er ſelbſt 
von der Wichtigkeit derſelben durchdrungen und über— 
zeugt, daß fie einſt allgemein angenommen werden 
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würde, aber er war ein obieurer Mann, und man 
weiß ja, wie ſchwer e8 einem jolchen in der Regel 
wird, . etwas Neues. zur allgemeinen Anerkennung zu 
bringen, wie werthvoll und genial e8 immer fein mag. 
Ferner lag das Killingworther Kohlenwerf zu weit 
von London, dem Mittelpunkt des wifjenichaftlichen 
Lebens, ab. Kein: Gelehrter, Fein Schriftiteller von 
Bedeutung, der von der wundervollen Stephenjon’ichen 
Maſchine der Welt hätte erzählen können, verirrte ſich 
in jene „Gegend. Sa es ſcheinen jelbjt Die Local— 
zeitungen von der Killingworther Eiſenbahn feine No— 
tiz genommen zu haben. Der „dampfende Billy“ ver- 
ſah Tag für Tag feinen ſchweren Dienſt und hatte 
längit aufgehört, für die Umgegend eine Eurivfität zu 
jein. Weit größeres Intereſſe erregte die plumpe 
Blenkinſop'ſche Maſchine, wohl weil die Eiſenbahn, 
worauf ſie lief, die große Stadt Leeds berührte, an— 
dererſeits auch weil Blenkinſop, als ein gebildeter 
Mann, mit vielen hochſtehenden Männern in Verbin— 
dung ſtand und jo eher beachtet wurde. Die Anzahl 
derer, welche der Eifenbahnlocomotion die verdiente 
Beachtung. jchenkten, war noch gering. Unter legteren ' 
befanden ſich jevoh Sir Sohn Sinclair, der mit 
Blenkinſop in Eorrefpondenz ftand, und der als fcharf- 
finniger Beobachter befannte Sir Richard. Phil- 
lips. Dieſer Lebtere ſchrieb ſchon im Jahr 1813: 
„Mit wahrem Entzücken habe ich zu Wandsworth 
wahrgenommen, wie viel Pferdearbeit auf der Eifen— 
bahn eripart: wird. . Ein. ſchwerer Seufzer aber ent- 
rang. fi) meiner Bruft, als ich an die unglaublichen 
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Summen dachte, welche an die Befeftigung von Malta 
verſchwendet worden find. Hätte man nur vier bi8 
fünf Milfionen diefer Gelder auf den Bau von Eijen- 
bahnen verwendet, fo hätten London, Evinburg, Glas— 
gow, Holyhead, Milford, Falmouth, Varmouth, Dover 
und Portsmouth durch Doppellinien mit einander ver— 
bunden werden können. Jetzt könnten wir ſchon längſt 
unſere vornehmſten Poſtwagen zehn Meilen in der 
Zeitſtunde — wenn durch ein einziges Pferd gezo— 
gen —, oder mit Hülfe der Blenkinſop'ſchen Dampf— 
maſchine ſogar fünfzehn Meilen zurücklegen ſehen. 
Für einen ſolchen Zweck hätte man wohl in den öffent— 
lichen Beutel greifen dürfen, und wohl die ganze Na— 
tion hätte der Vollendung eines ſo nützlichen und 
großartigen Unternehmens zugejubelt;" | 

Wie man fieht, jo würdigte Sir Richard Phillips 
die neue Erfindung nad ihrem ganzen Wert), wenn 
auch die Erfahrung bewiefen hat, daß er fi im Ko— 
jtenpunft gewaltig irrte, | 

Edgeworth jehrieb unter dem 7. Auguft 1813 an 
James Watt, wie folgt: „Stets habe ich gedacht, daß 
der Dampf am Ende noch Alles bezwingen und wir 
mit der Zeit Poſtpferde verſchmähen würben. Eine 
Eifenbahn würde wohlfeiler fein als einer unjerer 
gewöhnlichen Wege.“ Alles dieß zeigt, wie viel Die 
Männer, die nicht blind am Alten hingen, von der 
neuen Zugkraft ſchon erwarteten. Allein bloßes Schrei- 
ben und Sprechen hätten nie zum Ziele geführt: es 
mußten Männer auftreten, welche jo patriotiich gefinnt 
waren, um ihre ‚Zeit und im Nothfall ihr Vermögen 
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einzufeen, Damit endlich das neue Verbindungsmittel 
den Bedürfniſſen größerer Berölferungsmüttelpunfte 
dienſtbar gemacht werben Tonnte. - Unter den hervor: 
ragenditen Männern dieſer Art waren Wilhelm 
James von Weit-Bromwih und Eduard Peaſe 
von Darlington, 

Wilhelm James war e8, durch den die Frage der 
Eifenbahnlocomotion, fo zu fagen, in ein neues Sta— 
dium trat; denn er entvedte — Georg Stephenjon. 
Ein Mann von ſchönem Vermögen, nahm er in der 
Geſellſchaft eine einflußreiche Stellung ein. Er ſprach 
gut und -verfehrte mit Männern vom höchſten Rang, 
fonnte alfo auch feine Ideen da zur Geltung bringen, 
wo’ Leute von bejcheidenerer Lebensſtellung feine Hoff- 
nung hatten, angehört zu werden. Nicht allein war 
er jelbjt ein großer Grundeigenthümer, fondern er war 
auch bei Eiſen- und Kohlenbergwerfen betheiligt und 
eine Zeitlang Vorſtand des Staffordſhirer Eiſenhüt⸗ 
tenbeſitzervereins. 

James war ein kühner Projectmacher und nicht 
Wenigen erſchien er als allzu kühn. Hatte er einmal 
fich für irgend etwas entſchieden, ſo war der Koſten— 
punkt ihm reine Nebenſache. Und was noch mehr iſt, 
er beſchränkte ſich nicht auf Projecte, welche mit ſei— 
nen beſonderen Intereſſen in Verbindung ſtanden, ſon— 
dern trug ſich immer auch mit Dingen, von denen er 
glaubte, daß fie das allgemeine Beſte zu fördern geeig— 
net wären; das liebe Publicum aber ſchüttelte darüber 
bedächtig den Kopf und. wollte um feinen Preis etwas 
davon willen. So war er ſchon ald ein ganz junger 
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Mann ein leivenichaftlicher Fürfprecher. der Eifenbab- 
nen. Im Jahre 1803 reiste er eigens nah Cam— 
borne, in Eornwallis, um mit Trevethick Bekanntſchaft 
zu machen, und in dem darauf folgenden Sabre ber 
gab er ſich nach Merthyr Tydvil, um fich von ven 
Leiftungen der neuen Maſchine zu überzeugen; Er 
war auch der Erſte, der zwiſchen Liverpool und Manz 
heiter eine Eijenbahn haben wollte, und merfwürbig 
genug datirt dieſes Project vom. Sabre 1808. 
Im Jahre 1806 beabfichtigte er Die Erbauung eines 
Tram-Wegs von Birmingham, nach, Wedgebury und 
den Staffordihirer Kohlendiſtrieten. Darauf jehen wir 
ihn einen. etwa 12 Meilen langen Tram Weg von 
dem Kluttoner Kohlenbergmwerf nach. Briſtol entwerfen 
und. zum Theil ausführen. Um die gleiche Zeit ſchloß 
er mit Protheroe einen Contract zum Zweck der 
Erbauung. eines weiteren Tram-Wegs vom Deaner 
Wald bis Glouceſter. Um's Jahr 1814 ließ er anf 
eigene. Koften zwiſchen Birmingham und Stratford- 
on-Avon einen Canal graben, und einige Jahre darauf 
jehen wir ihn in Verbindung mit Lord Nedesvale 
von Stratfordeon- Avon nad: Moretonsinsthe-Marfh 
eine Cijenbahn bauen - — - bie erſte in deſen Diſtriet⸗ 
tiven tragen ſollte. 

Im Jahr 1815 richtet James: ein „Schreiben an 
ben Prinzregenten,” worin er auseinanderſetzt, welche 
Reſultate er, von einer raſchen Loeomotion mittelft 
Dampfs und anderer Mittel erwartet... Es ſollten Lou— 
Bon und Chatham durch eine, Eifenbahn verbunden 
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werben; letzterer Ort follte nebenbei eine geräumige 
Dode für Kriegsichiffe erhalten. Diefes große Pro— 
jeet blieb indeffen unausgeführt. Im Jahr 1818 be= 
gab ſich James nach London, um den Bau einer 
Eifenbahnlinie von der Waterloo-Brüde bis zur Merft- 
hamer Linie, bei welcher leßteren er als Actionär 
betheiligt war und die nur eine jährliche Dividende 
von 1 Pröcent abwarf, anzuregen; allein auch dieſes 
Project blieb auf dem Papier. Nicht beffer eraing 
es ihm mit einem andern, wornach der Merjthamer 
Tram Weg in eine won Rocomotiven zu befahrenve 
Eifenbahn umgewandelt werben folfte. Im Jahre 1820 
endlich wollte er London mit Oxford, Stratford-on— 
Avon, Birmingham, Cheltenham und Gloucefter durch 
ein in einander greifendes Syſtem von Eijenbahnen 
verbinden; Doch auch diefer Plan blieb bloßes Project. 

Ein Mann ganz anderen Schlags war Eduard 
Peaje von Darlington. Aud er war als Actionär 
bei Kohlenbergmwerten betheiligt und hatte darum ein 
ſehr naheliegende8 Intereffe, die. Communicationen 
in feiger nächften Nähe zu verbejlern; vor Allem 
mußte ihm daran liegen, für die Kohlen, die man in 
ungeheuren Maffen im Bifhop-Audland - Thale ober— 
halb Darlington -fand, neue Märkte zu erjchließen. 
Dbgleih er aber jo feine jo hochfliegenden Projecte 
verfolgte wie James, jo trug der Erfolg, welcher 
diefes fein Unternehmen frönte, doch mehr zum end— 
Yihen Sieg der neuen Zugkraft bei als alle Bemühun— 
gen eines James. Anfänglich ſcheint Peaſe bloß den 
Bau eine8 Pferde-Tram-Megs zwiſchen Stodton und 
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Darlington beabfichtigt zu haben; erft als er.fein 
Project mehr und mehr. reifte und mit Stephenſon 
perfönlich befannt worden war, entjchied er ſich, wenn 
auch nur mit großer Vorſicht, für das neue Loconmio⸗ 
tionsſyſtem. 

Die Siockton⸗Darlingtoner Eiſenbahn war ein ſehr 
bedeutendes Unternehmen, wenn es auch ſpäter durch 
das glänzendere Project der Liverpool⸗Mancheſter Ei— 
ſenbahn verdunkelt wurde. Als der erſte Eiſenweg 
für allgemeine Handelszwecke und als die erſte öffent— 
liche Straße, worauf Locomotiven regelmäßig ange— 
wandt wurden, übte das Stockton-Darlingtoner Pro— 
jeet unzweifelhaft ſehr großen Einfluß auf die Zukunft 
der Eiſenbahn-Locomotion. 

Eduard Peaſe nun war der Mann, der dieſe Ei— 
ſenbahn zu bauen ſich vornahm. Scharfſinnig, den— 
kend, erfinderiſch, von unermüdlicher Energie und Aus— 
dauer, konnte er unternehmen, was gar Vielen hoff- 
nungslos jchien, d. h. eine Barlamentd-Acte auswirken, 
die ihn ermächtigte, Durch eine ziemlich undankbare 
Gegend eine Eifenbahn zu führen. Eine Berjon, die 
ihn im Jahr 1818 gekannt, jagt, „er. jet ein Mann 
geweſen, deſſen geiftige8 Auge wenigſtens hundert 
Sahre weiter gejehen habe als das gewöhnlicher 
Menſchen.“ 

Zuerſt nun ſtand Peaſe im Jahre 1817 mit ſei— 
nem Projeete faſt allein da. Die Leute in feiner, 
unmittelbaren Nähe behanvelten fein Eifenbahn-Pro= 
ject als ein höchſt lächerliches Unternehmen und pro> 
phezeiten, daß Alle, welche fich daran betheiligten, ihr 
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Bermögen einbüßen müßten. Selbſt diejenigen, Denen 
daran liegen mußte, für’ ihre Kohlen neue Abjagmege 
zu finden, waren gleichgültig, wenn nicht gar feind- 
ſelig geſtimmt. Was die. Stoctoner Kaufleute und 
Schiffeigner betrifft, welche bei der beabfichtigten Eiſen— 
bahn ſo fehr ihre: Rechnung finden mußten ‚Io. thaten 
fie: lediglich nichts, um das Project. zu fördern: in 
ber: ganzen Städt wurden feine zwanzig Aetien gezeichs 
net. Nichts defto weniger wollte Peaſe eine Geſell— 
Ihaft zu Stande: bringen, und: allmählig gelang es 
ihm, viele von feinen Freunden: und Verwandten zur 
bewegen, daf fie Actten nahmen. Da jeßt auch die 
Richardſons und Backhouſes, welche gleichfall3. der 
Gefellfchaft der Freunde angehörten, durch Zeichnung 
von Actten das Unternehmen unterjtügten, jo folgten 
bald noch fo viele Quäker nach, daß die Eiſenbahn 
fpäter den Namen der „Quäker-Linie“ erhielt — ein 
Name, der ihr bis auf diefen Tag: geblieben: ift.. 

Der Ingenieur, an den man ſich zuerſt wandte, 
um die Tram MWeg-tinie abzufteden, war-ein Herr 
Overton, der in Wales durch ähnliche Arbeiten bes 
reits große Erfahrung fich.erworben hatte. Im Sabre 
1818 wurden: die erjten. vorläufigen Schritte. gethan, 
um vom Parlament die Ermächtigung zu Erbauung 
eined Tram-Wegs von Witton nah Stodton yır. er- 
langen. Der. Herzog von Cleveland aber opponirte 
„beitig, und. zwar — follte man: es glauben? — aus 
feinen. anderen Grunde, als weil Die ‚srojectirte Linie 
an einem Grund vorüber führte, wo er Füchſe hegtez 
und da der edle Herzog im Parlament großen "Einfluß; 
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befaß, jo gelang es ihm auch, durch eine Majo- 
rität von vierzehn Stimmen die Bill verwerfen zu 
laffen, Für die Bill ftimmten über hundert Mitglie- 
der. Ein gewiljer Edelmann aber, ald man ihm das 
Refultat der Abjtimmung mittheilte, rief die prophe- 
tiichen Worte aus: „Wenn jekt ſchon, wo doch noch 
feine Seele von Eijenbahnen etwas weiß, die Quäfer 
eine ſolche Phalanx Aufzubieten vermögen, jo möchte 
ich den edlen Herren von der Srafichaft rathen, wohl 
zuzufehen, wie fie fich ihnen widerjegen wollen.“ 

Sofort wurde die Linie fo abgeftecdt, Daß der edle 
Herzog für feine Füchſe nicht weiter zu fürchten brauchte ; 
und im Sahre 1819 wandte man fich abermals an's 
Parlament, um eine Acte auszuwirfen, Da aber im 
Sabre 1820, während das Parlament noch ſaß, König 
Georg IH. ftarb, fo wurde das Haus der Gemeinen 
aufgelöst, und eben damit blieb jet auch das Schick— 
jal der Bill unentichieden. Indeſſen liefen Peaſe und 
jeine Freunde die Sache nicht ruhen. Bereits waren 
ihre Auslagen an Ingenieure und Suriften beträcht- 
lich, und dieß war ihnen denn ein weiterer Grund, 
die Sache mit aller, Energie zu betreiben, obgleich fie 
von Geiten der Bewohner des Bezirks immer nod) 
nicht thatkräftig unterftügt wurden. 

Um zu zeigen, auf welchen Widerſtand Peaſe und 
jeine Freunde bei den Loecal-Autoritäten ſtießen, wol— 
len wir hier nur anführen, daß im Jahre 1819, wäh— 
rend die Bill dem Parlament vorlag, die Chauſſee— 
Adminiſtratoren, vielleicht weil ee imgeheim Ei dem 


Stephenjon. 
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Erfolg der Eifenbahn Nachtheile für fich ſelbſt erwar- 
teten, die ganze Gegend in Unruhe verjegten, indem 
fie prophezeiten, daß die Chaufjee-Actien alsbald auf 
Null herunterfinfen müßten, wenn die Bill zum Gefeß 
erhoben würde. Jetzt machte Beafe öffentlich bekannt, 
daß jeder, der durch den beabfichtigten Eiſen- oder 
Tram-Weg ſich im Geringiten benachtheiligt glaube, 
ih an ihn wenden könne; er werde auf Verlangen 
die Actien zu dem urfprünglichen Preife anfaufen. 
Dieß hatte die gute Wirkung, daß vor der Hand die 
Aufregung fich Iegte, obgleich Die Oppofition, als ſpä— 
ter die Eifenbahn wirklich gebaut wurde, in offene, 
heftige Feindſchaft überging. 

Peaſe's Energie gelang es, die Gefelichaft zuſam— 
men zu halten, von Zeit zu Zeit die Gelder zufam- 
men zu bringen, die vor der Hand nöthig waren, um 
die Sache nicht einichlafen zu Yaffen, fo wie nicht 
minder, um die Oppofition zum Schweigen zu brin— 
gen, welhe im Schoofe des Parlamentd gegen bie 
Maßregel fi) erhob. Endlich ging die Bill durch, 
und unter dem 19. April 1821 ward der erſten Stod- 
ton=Darlingtoner-&ifenbahn-Acte die füniglihe Sane— 
tion ertheilt. 

Laut diefer Acte fol „der von Stocdton nad) Wit- 
ton Park Eolliery (bei Darlington) führende Eifen- 
oder Tram-Weg für Waaren aller Art dienen;“ auch 
werde, heißt es darin weiter, diefer Weg von großem 
öffentlichen Nutzen fein, weil er zwifchen den angege— 
benen Orten den Transport von Steinfohlen, Eijen, 
Kalf, Getreide und andern Gütern erleichtern werde, 
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Was Peaſe ımd feine Freunde betrifft, fo hatten fie 
anfänglich keineswegs im Sinne, Locomotiven als 
Zugkraft zu benügen; denn in der mehrerwähnten Acte 
heißt es ausdrücklich, e8 follen allerlei Wagen mit 
Menichen, Pferden und dergleichen darauf fahren kön— 
nen; auch ijt in einer Clauſel Vorforge getroffen für 
etwaige Beſchädigungen des Wegs durch „Fuhrleute.“ 
Das Publicum jollte gegen Bezahlung der feftgejegten 
Tagen die von der Gejellihaft zu bauenden Wege 
„mit Pferden, Hornvieh und Wagen benügen dürfen, 
von 7 Uhr Morgens bis 6 Uhr Abends in den Win- 
termonaten; von 6 Uhr Morgens bis 8 Uhr Abends 
in den zwei Frühlings- und den zwei Herbft-Monaten; 
und von 5 Uhr Morgens bis 10 Uhr Abends in den 
Monaten Mai, Juni, Juli und Auguft.” 

Hieraus ijt für jeden erſichtlich, daß die Unter- 
nehmer felbit Anfangs von der Tragweite ihres Pro- 
jectS feinen allzu hohen Begriff hatten. Eine üffent- 
lihe, von Locomotiven zu befahrende Eifenbahn war 
immer noch etwas Neues, und indem Peaje mit ſei— 
nen Freunden einen Schienenweg zu bauen beabfich- 
tigte, hatte er nichts Anderes im Auge, als ein 
leichtere8 Transportmittel für feine und feiner Freunde 
Steinkohlen und Güter jeder Art zu ſchaffen. 

Thomas Gray von Nottingham war weit fan- 
guinischer und ſpeculativer. Selbſt weder Mechaniker, 
noch Erfinder, noch Kohlengruben=Befiger, war er 
doc ein enthufiajtiicher Bewunderer des neuen Trans— 
port-Syftemd. Aus Leeds gebürtig, hatte er jchon 
al® Knabe die Blenkinſop'ſche Locomotive auf der 
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gezähnten Middletoner Eiſenbahn in Thätigkeit gefe- 
ben, und ſchon früh fcheint er faſt ebenjo janguinijche 
Erwartungen gehegt zu haben wie Sir Richard Phil- 
lips felbit. Im Sabre 1816, mo er fich zu Brüffel 
aufhielt und das Project eines Canals von Charleroi, 
wodurh Holland mit den belgiichen Gruben-Revieren 
verbunden werden follte, die Tagesfrage war, machte 
er den berühmten John Coderill, jowie noch An— 
dere auf die überwiegenden Vortheile einer Eifenbahn 
aufmerkſam. Er dachte noch mehr über die Sache 
nah und war endlic ganz und gar von dem großen 
Gedanken erfüllt, der jegt andere Geijter bejchäftigte. 
Eine Zeitlang gab er alles Andere auf, um eine 
Schrift auszjuarbeiten, worin er Die ganze Sache 
möglichjt gründlich zu behandeln gedachte. Er ſchloß 
fich von den Seinigen und der ganzen Welt ab, in 
der Abficht, fich ausjchlieklich feinen myſteriöſen Stu— 
dien zu widmen, und fragte man ihn, was er denn 
arbeite, jo gab er nichts Anderes zur Antwort, als 
„er babe einen Plan, welcher der Gejellichaft und der 
ganzen materiellen Welt eine andere Gejtalt geben 
werde,” 

Im Jahre 1820 veröffentlichte Gray das Ergeb- 
niß feiner Studien in feinen „Bemerkungen über 
einen neuen allgemeinen Eifenjchienen-Weg,“ worin 
er auf die großen Vortheile hinwies, welche eine von 
Locomotiven zu befahrende Eijenbahn gegenüber von 
gewöhnlichen Wegen und Canälen, jowohl was den 
Transport von Gütern als den von Perjonen betreffe, 
darbiete. Daß Gray dabei die Blenkinſop'ſche Ma- 
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ichine und Eifenbahn im Auge hatte, ift aus der fei- 
ner Schrift beigegebenen Zeichnung erfichtlich, welche 
die auf dem gezähnten Middletoner Schienenweg da— 
mals laufende Majchine genau darftellt. 

Die Gray'ſche Schrift feheint raſchen Abſatz ges 
funden zu haben, da fie ſchon zwei Jahre darauf eine 
vierte Auflage erlebt hatte. Im Sahre 1822 gab 
Gray feinem Buche Pläne bei, worin er zeigte, wie 
die vornehmften Städte Englands und Irlands mit 
einander verbunden werben fünnten. Schon in feiner 
erſten Ausgabe aber hatte er gezeigt, wie zweckmäßig 
e8 wäre, zwiſchen Mancheſter und Liverpool eine 
Eifenbahn zu bauen; „es könnten, jo meinte er, viele 
taufend unbefchäftigte Leute von Rancafhire beichäftigt 
werden.“ | 

Der Drud dieſes feine8 Buches aber genügte 
Gray noch nicht: er ließ es ſich auch, obwohl nur 
wenig vermöglich, angelegen fein, Bürgermeifter, 
Parlamentsmitglieder, Minijter für feine Idee zu ges 
winnen. Im Jahre 1820 wandte er fich in einem 
Memorandum an Lord Sidmouth, im Jahre 1821 
an den Lord Mayor und den Stadtrath von London. 
Im Sahre 1822 fehen wir ihn den Grafen von Li- 
verpool, Sir Robert Peeéel und noc Andere 
auf Die große nationale Wichtigkeit ſeines Syſtems 
aufmerkfjam machen. Sin dem darauf folgenden Sabre 
reichte er beim Staatsminifterium eine auf den glei— 
hen Gegenftand Bezug habende Schrift ein, und fo 
beharrlich zeigte er fich in dieſem feinem Streben, daß 
die Leute, Die er mit feinen Zufchriften beftürmte, ihn 
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für einen „unaußsftehlich langweiligen, entjeßlich über— 
läftigen Menſchen“ und endlich gar für „verrückt“ 
erklärten. William Homwitt, der damals Gray 
oft und viel ſah, erzählt ung, wie der unermüdliche, 
enthufiaftiiche Projectmacher jeden, der ihm Stand 
gehalten, bei einem Rockknopfe erfaßt und benjelben 
nicht eher habe gehen laſſen, als bis er ihm fein 
mwunderbare® Syitem des Weiten und Breiten aus— 
einanvergefegt. Wovon man immer habe jprechen 
mögen, vom Wetter, von der Politif, von Tages- 
ereigniffen, ftet8 habe der Mann ſchon nad) wenigen 
Minuten Einen in Dampf zu hüllen gewußt, und 
habe er einmal das Stedenpferd feined „allgemeinen 
eifernen Schienenwegs“ bejchritten gehabt, ſo jei er 
Davon nicht mehr herunterzubringen geiejen. 
Während fo Gray Anhänger für die allgemeine 
Eifenbahn zu gewinnen fuchte, that Stephenjon noch 
weit Größeres: er baute Eijenbahnen und wirkjame 
Zocomotiven. Obgleich er aber ven Glauben an die 
Kräfte feiner Locomotive keineswegs verloren, jo hatte 
er jegt Doch fchon fo lange Zeit zugewartet ohne alle 
Ausficht auf deren allgemeinere Einführung, daß der 
alte Gedanke, mit feinem Talent und feinem Kleinen 
Capital nach den Vereinigten Staaten von Nord— 
Amerika fich zu begeben, einen Augenblid ihn wieder 
beichäftigt zu haben fcheint. Er wollte mit John 
Burrell, mit dem er fich fpäter afjociirte, nach 
Nord-Amerifa gehen, um dort Dampfboote für Die 
großen Binnenfeen zu bauen. Damals fingen bie 
ersten Dampfboote an, den Tyne zu befahren, und in 
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ihnen erblidte er den Keim einer gewaltigen Umwäl— 
zung für die Schifffahrt. Burrell war Eijengießer, 
er jelbjt aber Ingenieur; er meinte aljo, es fünne 
gar nicht fehlen, daß jie in dem mächtig aufftreben- 
den Weiten von Nord-Amerifa ihr Glück machten. 
Glücklicher Weiſe kam dieſes Project nie zur Ausfüh- 
rung und war ed Andern vorbehalten zu thun, was 
Stephenjon da auszuführen gedachte. Endlich, nad 
langem, geduldigem Warten, jollten jein Talent, 
jein Fleiß, feine Ausdauer den gebührenden Lohn 
finden. 

Im Jahre 1819 beſchloſſen die Befiter des Het— 
toner Koblenwerf3 in der Grafſchaft Durham, ihren 
gewöhnlichen Schienenweg in eine von Woeomotiven 
zu befahrende Eijenbahn umgejtalten zu laſſen. Die 
auf der Killingworther Eifenbahn bisher erzielten Re— 
jultate waren jo befriedigend, daß nun aud) fie ſich 
vornahmen, das gleiche Syitem einzuführen. Ein 
Grund, weßhalb ein jo vieljähriges und fo glückliches 
Experiment wie das Killingworther für die übrige 
Welt jo gut wie nicht vorhanden gewejen, ijt vielleicht 
darin zu juchen, Daß Die Erbauung einer regelrechten 
Eijenbahn und die Herjtellung von Locomotiven oder 
erforderlichen Falls von ftehenden Dampfmajchinen 
ein fehr bedeutendes Capital in Anjprud nahmen — 
ein Capital, das gewöhnliche Kohlengruben = Befiger 
nicht bejaßen, während das Publicum im Allgemeinen 
und die Eapitalijten in$bejondere an das neue Trans— 
portmittel immer noch nicht glaubten und fomit aud) 
nicht geneigt waren, ihr Geld folchen Unternehmuns 
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gen zuzuwenden. Der Hettoner Kohlengruben-Be= 
figer-Verein indeſſen war in der Lage, über die 
nöthigen Gelbmittel verfügen zu können, und fo wurde 
denn Stephenfon aufgefordert, in der Eigenjchaft eines 
Ingenieurs den Bau der neuen Eifenbahn zu leiten. 
Stephenjon erhielt, da er mit der Killingworther 
Geſellſchaft auf dem beiten Fuße ftand, ohne alle 
Schwierigkeit die Erlaubniß, das neue Unternehmen 
zu leiten; ja die Männer, in deren Dienft er bisher 
geftanden, ſahen e8 al8 ein Eompliment an, daß ihr 
Ingenieur zur Oberleitung eines jo wichtigen Unter 
nehmens auserfehen wurde; denn die Hettoner Eiſen— 
bahn follte die längfte von Rocomotiven zu befahrende 
Kinie werden, welche bi8 dahin im Norden erbaut 
worden war. Stephenſon nahm den ihm gewordenen 
ehrenvollen Antrag an und beftellte zugleich feinen 
Bruder Robert zum ftändigen Unter-ngenieur, der 
perjönlid” die Ausführung der Arbeiten zu leiten 
hatte. 

Die Hettoner Eifenbahn Yief von den Kohlen— 
gruben, etwa zwei Meilen fühli von Houghton-le 
Spring, nad) dem BVerfchiffungsplag an den Ufern 
des Mear, unweit Sunderland. Ihre Länge betrug 
an die acht Meilen; auch ftand ihr einer der höchften 
Berge in jenem Landestheile im Wege. Eine durch— 
aus ebene Linie zu bauen, ließ die Bodenbeſchaffen— 
heit jchlechterdings nicht zu, wenn die Stephenfon zu 
Gebot geftellte Eapitalfumme nicht um ein Bedeuten- 
des überjchritten werben ſollte; er entſchied fich alfo 
dafür, da, wo Locomotiven nicht mit Nußen arbeiten 
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fonnten,, ftehende Dampfmafchinen aufzuftellen, und 
dieß um fo mehr, als die Kraft der damaligen Loco— 
motiven von ber der heutigen noch jehr weit entfernt 
war. Auf der urfprünglichen Hettoner Linie waren 
fünf fogenannte felbftwirfende fchiefe Ebenen, wo die 
vollen Wagen die leeren hinaufzogen, und zwei 
ſchiefe Ebenen mit ftehenden Dampfmafchinen von je 
lechzig Pferdekraft. Die Locomotive oder, wie bie 
Leute der Umgegend fie damals zu nennen pflegten, 
„das eiferne Pferd“ mußte das Uebrige thun. 

Am Tage der Eröffnung der Hettoner Eifenbahn 
— den 18. November 1822 — ftrömten von nah 
und fern Neugierige herbei, um dieje feharffinnig er= 
dachte und gewaltige Mafchinerie zum erſten Mal in 
Thätigfeit zu fehen. Der Erfolg war ein volljtändi- 
ger. Am genannten Tage waren fünf Stephenſon'ſche 
Locomotiven unter Robert’8 Leitung thätig, und zu— 
gleich fand die erſte Kohlenverfchiffung von den neuen 
Lagern am Wear aus Statt. Die Gefchwindigfeit 
aber, womit die Stephenfon’ichen Locomotiven arbei- 
teten, betrug vier Meilen in der Zeititunde, und jede 
Majchine jchleppte einen Zug von fiebzehn Wagen 
bon einem Gejammtgewicht von etwa 64 Tonnen. 

Sp war ein weiterer wichtiger praftifcher Schritt 
zur Popularifirung des Eifenbahn-Syftems gethan. 
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Fünfzehntes Kapitel. 


Erfte Tracirung der Mandefter- Liverpooler 
Eifenbahn. 


Im Jahre 1821 führten den bereit8 erwähnten 
James feine Gefchäfte als Landagent in die Nähe 
von Liverpool, Um dieje Zeit fing man jowohl in 
Liverpool als in Manchefter von der Nothwendigkeit 
der Erbauung eines beide Städte verbindenden Tram— 
Wegs zu fprechen an. James, der für alle derlei 
Projecte fih aufs Höchite interefjirte, ging nad) 
Liverpool, um mit den betreffenden Perjonen über 
die Sache fich zu beſprechen. Daß ein erleichterter 
Transport von Gütern jeder Art zwilchen Liverpool 
und den Fabrik-Diftrieten zum unabweislichen Bedürf— 
nifje geworden, machte fi) von Tag zu Tag fühlbarer. 
Insbeſondere hatte Die rajche Zunahme des Verkehrs 
zwiichen Liverpool und Mancheiter etwas Erſtaun— 
liches. Im Berlauf von neun Sahren hatte Das 
Duantum roher Baumwolle, welches die erjtere Stabt 
der zweiten zujandte, um nicht weniger als 50 Mil- 
lionen Gewichtspfund zugenommen; und etwa im 
gleichen Verhältnifje hatte der Verbrauch aller übrigen 
Rohitoffe fich gefteigert. Rund um Manchejter her 
hatten Weiler und Städtchen fi in große Städte 
umgewandelt, deren Bewohner in ihren Subjijtenz- 
mitteln größtentheild® von der NRegelmäßigfeit, womit 
die Baumwolle von Liverpool fam, abhingen. Bis— 
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her war das Waller — der Merfey, der Irwell und der 
Bridgewater- Canal — der Hauptträger geweſen, Doch) 
hatte die Schifffahrt den gejteigerten Anforderungen 
des Handels immer weniger genügen fünnen: Kaie, 
Boote, Pferde, — alles dieß wollte nicht mehr aus— 
reihen. Wochenlang lag oft die Baumwolle zu 
Liverpool, während die Fabriforte darauf warteten, 
und man brauchte länger, um die Rohſtoffe von Li— 
verpool nad) Manchefter zu jchaffen, als um fie aus 
den Vereinigten Staaten über das atlantiiche Meer 
nah England zu bringen. Man verjuchte e8 mit 
Wagen und Karren, aber e8 erwiejen fich viejelben 
als durchaus ungenügend. Froren die Canäle zu, 
jo hatte alle Verbindung ein Ende. Dieſer Zuſtand 
der Dinge war für Arbeiter, Kaufleute und Fabri— 
canten gleich nachtheilig. Natürlich war es eben jo 
jchwer, fabrieirte Waaren von Manchefter nad) Liver— 
pool zum Export zu bringen. 

Jedes neue Trandportiyitem, das den bisherigen 
Hebelftänden abzubelfen geeignet war, mußte aljo 
Liverpool's Kaufleuten und Mancheſter's Fabricanten 
wilffommen fein. Doch war das Project eines 
Tram Wegs ihnen fo neu, daß es nicht Wunder neh— 
men darf, wenn fie nicht auf der Stelle darauf ein- 
gingen. Sandars, ein einflußreicher Liverpooler 
Kaufmann, der felbjt mit jo vielen Andern unter Der 
Mangelhaftigkeit der bisherigen Transportmittel ges 
litten hatte, war einer der Erften, welche einen Tram— 
Weg oder eine Eifenbahn vorſchlugen; auf dem Tram: 
Wege aber follten Pferde als Zugkraft angewandt 
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werden. Im Suni 1821 befichtigten Sandars, 
James, Francis Giles und Padley (James' 
Schwager und Geometer) die nächſte Umgegend von 
Liverpool, um zu fehen, wo ein Tram-Weg wohl am 
Beiten in die Stadt hinein geführt werben fünnte, 
Padley ward beauftragt, verſuchsweiſe die erften Ver— 
meffungen vorzunehmen, und ihm gefellte fi” Robert 
Stephenfon von Neweaſtle bei, theil® um ihn zu 
unterjtügen, theils um felbjt im Nivelliren einige Fer- 
tigfeit zu erlangen. 

Kaum fahen die Leute in der Nähe von Eafton 
Hill die Meßketten und den Theodoliten, jo ftanden 
fie, für ihre Güter und Gärten fürchtend, auf und 
zwangen die Geometer, von ihrem Vorhaben abzu= 
ſtehen. Padley's Gehülfe warb gewaltfam fortge= 
ichleppt und fonnte feine Freiheit nur dadurch wieder 
erlangen, daß er das feierliche Verjprechen gab, fich 
nie mehr auf fol fluchwürdiger That betreten 
laffen zu wollen. Der Gedanke eine Tram = Wegs 
hatte für die guten Leute etwas Entjegliches, In 
Folge dieſes Widerſtands von Seiten der Einwohner 
ihlug Sandars vor, daß man nad) Prescot gehen 
ſolle, um dort fein Glück zu verfuhen. Er meinte 
nämlich, e8 fünne der Merjey durch einen Tram-Weg 
mit Manchefter verbunden werben, ohne daß man die 
Stadt Liverpool zu berühren brauche, und es wurde 
daher das mit der Vermefjung beauftragte Perſonal 
beordert, dafelbft die nothwendigen Nivellirungsarbei- 
ten vorzunehmen. Aber auch hier traf man Seitens 
der Grundeigenthümer und der Pächter auf den hart- 
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nädigjten Widerſtand: es mußten die Geometer e8 
fih gefallen Laien, unter den gröbften Beleidigungen 
und zum Theil audy unter thätlihen Mißhandlungen 
fortgejagt zu werben. 

Zu Newtonsinsthe- Willow zeigte fich bloß ein 
größerer Grundeigenthümer, Namens Legh, dem Unter- 
nehmen einigermaßen günjtig; ſonſt überall Gleich- 
gültigkeit und Feindjeligfeiten. Ein Richter, Namens 
Bourne, befahl feinen Leuten, bejtändig aufzupaflen, 
um die unglüdjeligen Geometer zu verjagen, wo fie 
fich immer auf dem Felde blicken lafjen möchten. Die 
Pächter und Taglöhner gaben dieſen jeinen Weilun- 
gen nur zu gern Folge. Sie jtellten fi) auf Dem 
Feld mit Gabeln und zuweilen ſogar mit Flinten 
auf, um die Eindringlinge fortzutreiben. Zu St. 
Helend wurde einer von den Männegn, welche die 
Meßketten zu tragen hatten, von einem Haufen Koh— 
lengräber umringt, und ihm gedroht, daß man ihn, 
wenn er fich wieder blicken lafje, in eine Kohlengrube 
hinabjtürzen werde. Eine Maſſe Männer, Weiber 
und Kinder verfolgten die Geometer, ſobald ſie ſich 
irgendwo zeigten, überhäuften fie mit Schimpfworten 
und warfen Steine nad) ihnen. Eined Tags wurde 
von einem Taglöhner einer von den Leuten, als er 
eben über einen Zaun ftieg, mit einer Gabel gejto- 
hen; die größte Wuth erweckte indeſſen der Theodo— 
lit, und darum hatte auch der Träger desjelben am 
Allermeijten. zu leiden. | 

Jetzt nahm man einen ftarfen Burjchen, der zu— 
gleich ein berüchtigter Boxer. war, in Dienft, um das 
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Snfteument zu tragen; aber e8 währte nicht lange, 
fo ftellte man dem neuen Theodoliten = Träger einen 
baumftarfen Kerl, einen in der ganzen Gegend ge- 
fürchteten Kohlengräber, entgegen. Diefer follte dem 
Andern das Inſtrument mit Gewalt entreifen. &8 
fand eine fürmliche Schlägerei Statt, wobei der Koh— 
lengräber den Kürzeren 3095 das verfammelte Land— 
volk aber Tieß in feiner Wuth einen Hagel von Gtei- 
nen auf die Geometer und ihre Snftrumente regnen 
und ruhte nicht eher, als bis der Theopolit zu 
Schanden geſchmiſſen war. 

Natürlich konnte unter ſolchen Umſtänden die 
Vermeſſung nur eine ſehr unvollſtändige ſein. Jetzt 
ging man um das ſogenannte Chat-Moor herum nach 
Hiliffe. Auch hier zeigte das Landvolk die größte 
Aufregung über ein ſo ungeheuerliches Beginnen: man 
ließ die frechen Eindringlinge keinen Augenblick aus 
dem Auge. Das Moor aber fand man in Folge der 
vielen und langen Regen ſo weich, daß man es 
ſchlechterdings nicht betreten konnte; man ging alſo 
nach Eardley zurück, wo man einen Zweig-Tram— 
Weg zwiſchen St. Helens und dem Merſey zu ver— 
meſſen begann. Als endlich die naſſe Jahreszeit ſich 
einſtellte, wurde das Vermeſſungsgeſchäft auf den fol— 
genden Frühling ausgeſetzt. 

Um die Mitte des Jahres 1821 beſchloß James, 
da er von den Stephenſon'ſchen Locomotiven gehört 
hatte, daß fie alle anderen überträfen, nad Killing- 
worth zu reifen, um fie fich anzufehen. Er war nicht 
jo glüdlih, Stephenfon zu treffen; doch prüfte er 
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deffen Locomotive und fand, daß man ihm nicht zu 
viel gefagt. „Diefe Mafchine“, rief er aus, „wird bald 
die Welt vollſtändig revolutioniren.” Und an Loſh, 
der mit Stephenfon das Patent genommen, fchrieb 
er: „Es ift das größte Wunder unferer Zeit, und feft 
überzeugt bin ich, daß die Mafchine ung die gewal— 
tioften Veränderungen im Berfehr bringt.” Loſh lud 
ihn ein, Kilfingworth noch ein Mal zu befuchen, da— 
mit er fih mit Stephenfon perſönlich beiprechen 
möchte, und fo trat er denn im September desjelben 
Jahres in Begleitung feiner beiden Söhne die Reife 
nah Neweaſtle wieder an. Bon hier begab er fich 
mit Loſh nah Killingworth, wo er Stephenfon fand. 
Regterer ließ feine Gäfte auf das fchnaubende Dampf- 
roß ſeigen, und e8 hatte dieſes für die beiden jünge- 
ren Leute etwas fo Seltjames und Außerorventliches, 
daß e8 einiger Weberredung bedurfte, um fie zum 
Auffteigen zu bewegen. 

Die Locomotive arbeitete wie gewöhnlich und zog 
mit einer Gejchwindigfeit von etwa ſechs Meilen in 
der Zeitftunde einen fchweren Kohlenwagenzug. Ja— 
med war hierüber hoch erfreut und theilte ’ fofort 
Stephenjon und Loſh mit, daß er, nachdem er fidh 
jelbft von den Leiftungen der Mafchine überzeugt, der 
Geſellſchaft, welche zwifchen Liverpool und Manchefter 
einen Schienenweg zu bauen gevenfe, den Borfchlag 
machen werde, die Bahn von Stephenfon’fchen Maſchi— 
nen befahren zu laſſen. Aus Erfenntlichkeit ficherten 
die beiden Andern durch eine Urkunde vom 1. Sep— 
tember 1821 James ein Viertel des Gemwinnftes zu, 
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der aus der Anwendung ihrer Patent-Locomotive 
auf fammtlichen Linien, welche ſüdwärts einer quer 
durch England hindurch, von Liverpool nah Hull 
laufenden Linie erbaut würden, erwachjen möchte. 

James' erjte Empfehlung aber war nicht3 weniger 
als glücklich. Er bemühte ſich, Die Locomotive auf 
der Moretonson-Marjh-Eifenbahn einzuführen; allein 
Raſtrick, der Ingenieur diefer Linie, jegte ihm einen 
fo heftigen Widerftand entgegen, Daß James nicht 
durchzubringen vermochte, und in Folge deſſen mit 
diefer Gejelihaft außer. Verbindung trat. Im 
folgenden Jahre (1822) jchrieb. er an Loſh, um für 
die Croydon⸗Merſthamer Eifenbahn eine Stephenjon’jche 
Locomotive zu erhalten, allein Stephenjon jelbit 
rieth von diefem Vorhaben ab, da Die gußeiemen 
Platten für eine jo ſchwere Majchine nicht berechnet 
feien und das Refultat die Rocomotive nur in Verruf 
bringen könne. 

Mit der ‚Tracirung der Mancheſter-Liverpooler 
Linie ward von Giles und Padley in den erften 
Monaten des Jahres 1822 wacker fortgefahren trotz 
allen Widerftandes, auf den man von Seiten des 
bethörten Volks ſtieß. Man mußte mit den Vermeſ— 
jungsarbeiten beginnen, jobald der Tag graute, um 
die Leute nicht auf den: Hals zu befommen, Ueber 
das Chat-Moor legte man Hürden, und ſo wurde, 
wenn auch nur mit größter Mühe, dad Iracirungs- 
geichäft beendigt. 

James, aber wurde weder für die parlamentarifche 
Seifion von 1823, noch für. die von. 1824 mit feinen 
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Plänen und Koſten-Ueberſchlägen fertig. Er meinte 
bloß, es könne die Linie in einer Zeit von andert- 
bald Jahren und mit einem Gefammtaufwand von 
hunderttaufend Pfund Sterling fertig werben. 

Sp viel fteht feft, Daß eine gewaltige Oppofition 
im Schoofe des Parlament3 das neue Unternehmen 
erwartete, und doch war die Unterftügung, welche die 
Freunde desjelben im Lande bisher gefunden, nicht 
von der Art, daß fie fich dadurch hätten ermuthigt 
jehen können, einer ſolchen Oppofition die Spitze zu 
bieten. Das Project blieb alſo noch eine Zeitlang 
zuben, und einjtweilen warb Sandars ihm neue 
mächtige Freunde. 


Schzehntes Kapitel. 


Stephenfon wird Ingenieur der Stodton» Darling: 
toner Eijenbahn. 


Zu Ende des Jahres 1821 Elopften eines Tags 
jwei Fremde an Peaſe's Hausthür zu Darlington, 
und unmittelbar darauf warb ihm gemeldet, daß 
ein Paar Männer von Killingworth da wären, welche 
ihn zu fprechen wünſchten. Er ließ fie hereintreten, 
und da ftellte fich ihm einer der beiden Fremden als 
Nicolaus Wood von Kilfingworth vor; zugleich bat 
derjelbe Peaſe, ihm jeinen — Georg Stephenſon, 


Stephenſon. * 12 
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der gleichfalls von Kilfingworth wäre, vworftellen zu 
dürfen. Sofort trat Stephenfon vor und händigte 
Peafe einen Brief von Lambert, Director zu Killing 
worth, ein. In diefem Briefe war gefagt, der Ueber- 
bringer fei als Mafchinenmacher bei vem Kohlenwerfe 
angeitelt und habe in Anlegung von Eifenbahnen 
viele Erfahrung, und da feine Arbeitgeber mit ihm 
jtet3 zufrieden geweſen, jo nehme er, Lambert, feinen 
Anftand, ihn Beafe zu empfehlen, wenn er einen 
folhen Mann brauche. 

Peaſe fand an dem Fremden Wohlgefallen. „Es 
ſah,“ wie er fpäter ſich einmal ausvrüdte, „Ste— 
phenſon jo ehrlich, fo verftändig und zugleich fo be= 
[cheiden aus! Er fprah den ſtark northbumbrifchen 
Dialect feines Diftriet und fagte von fich felbft, er 
fei bloß der Maſchinenmacher von Killingworth, das 
fei er!“ 

Gar bald ſah Peaſe, daß der ihm vorgeftellte 
Fremde der Mann war, den er brauchte. Ueber die 
Refultate feiner Erfahrung befragt, empfahl Stephen= 
jon den Bau einer Eijenbahn anftatt eine® Tram— 
Wegs. Sodann fam man auf die Zugkraft zu |prechen, 
und da fagte Peafe, daß die Gejellichaft alle ihre 
Berechnungen auf die Anwendung von Pferde 
fraft bafirt habe, da man ſchon fehr zufrieden fein 
werde, wenn ein Pferd auf einem Gcienenwege 
zehn Tonnen anftatt einer auf einem gewöhnlichen 
Wege ziehe, 

Wie ftaunte da nicht Peafe, als der beicheidene 
Maſchinenmacher von Killingworth ihm erklärte, daß 


179 


die Rocomotive, die feit vielen Fahren auf der Kil— 
Iingworther Eifenbahn zu jehen fei, eine Zugfraft von 
fünfzig Pferden repräfentire, fowie daß ſolche Ma- 
ſchinen mit der Zeit auf Eifenbahnen alle Pferde ver— 
drängen würden. „Kommen Sie einmal nad Kil— 
lingworth,“ jeßte er hinzu, „und überzeugen Gie 
fih von den Keiltungen meines Blücher: was das 
Auge fieht, glaubt das Herz, Herr.” Und als Beaje 
ihm bemerffich machte, wie viele Schwierigkeiten fich 
dem Unternehmen nod) in ven Weg ftellten, da jprach 
Stephenſon: „Sch glaube, ich veritehe mich ein wenig 
auf Kraniologie, und die Form Ihres Kopfes jagt mir, 
das Sie der Mann find, die Sache durchzufeßen, ſo— 
bald Sie ernftlich wollen.” — „Sch glaube e8 auch,“ 
entgegnete Peaſe; „und ich will Dir hier nur glei) 
bemerfen, daß dein Glüd jo gut wie gemacht ift, 
wenn Du und eine gute Eiſenbahn bauſt.“ Dann 
fegte er hinzu, daß die Gejelfichaft vor der Hand 
einen Ueberſchlag der Koften einer neuen, genaueren 
Tracirung der Eijenbahn zu haben wünſche; man 
habe bereit8 mehrere hundert Pfund Sterling ausge— 
legt und je weniger daher Die neuen Tracirungs— 
arbeiten koſteten, um fo lieber fei e8 der Geſellſchaft. 
Stephenjon erflärte ſich hiemit vollkommen einver- 
ftanden, und nachdem Peaſe das Veriprechen gegeben, 
fein Geſuch dem Ausſchuſſe in Bälde zu überreichen, 
verabfchieveten fich die beiden Fremen, fagend, daß 
fie wieder heimzufommen fuchen würden, wie fie her— 
gelommen, d. h. fie würden wohl unterweg$ einen 
Jehu finden, der fie gegen ein Heines Trinkgeld auf- 
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fiten ließe; denn in jenen Tagen pflegten Eilmagen- 
£utfcher alle Reifenden, welche fie unterwegd auf- 
figen ließen, al8 blinde anzujehen, mit andern Worten, 
nicht zu verrechnen. 

Peaſe erfundigte fih noch weiter nach Stephen- 
fon und legte envlih, da er nur NRühmliches von 
ihm hörte, fein Geſuch dem Ausſchuſſe der Stodton- 
Darlingtoner Gejelihaft vor. Dieſes warb geneh— 
migt, und ebenfo ward auf Peaſe's Empfehlung be— 
ichloffen, daß anftatt eines Tram-Wegs eine Eijen- 
bahn gebaut werben jolle; endlich ward Peaje noch 
beauftragt, an Stephenfon zu jchreiben, er jolle vie 
von Dverton bereit3 tracirte Linie prüfen, etwa nö— 
thige Abänderungen angeben und einen möglichit ge- 
nauen SKoftenüberfchlag einreichen. „Kurz,“ fagte 
Peaje, „du mußt bei allen deinen Nivellirungs- 
arbeiten, Anjchlägen und Berechnungen mit jener 
Genauigkeit und Sparjamfeit verfahren, Die Dich 
leiten würden, wenn das Gejchäft dein eigenes 
wäre.“ 

Stephenjon antwortete, er verlange mit Einfchluf 
aller Nebenkoſten für die von ihm geforderte Arbeit 
140 Pfund, und gab zugleich die Verficherung, daß 
er, wenn er das Unternehmen ausführe, mit der— 
jenigen Sparjamfeit verfahren wolle, die einen guten 
Haushälter fennzeichne; er werde die ganze Sache fo 
anfehen und behandeln, als ob er der Eigenthümer 
wäre, 

Segen Ende September kam Stephenfon nad 
Darlington, nahm die von ihm verlangten Arbeiten 
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vor und bewies dem Ausihuß, daß die Linie etwa 
um drei Meilen kürzer werde, wenn man fich nicht 
genau an das bisherige Trace halten wolle, und 
nicht nur werde fo beveutend an Geld erjpart wer- 
den, ſondern man werde auch zugleich günftigere 
Steigungsverhältniffe bekommen. 

Da Stephenfon immer pofitiver von den Vor— 
theilen jprah, welche die Anwendung der Dampf- 
fraft anitatt der Pierdefraft darbiete, und die Frage 
als faktiſch gelöst hinftellte, jo beſchloß Peaſe endlich, 
mit feinem Freund Thomas Richardſon nad Kil- 
Iingworth zu reifen. Hier angefommen, wurden fie nach 
einem Haufe am Wege gewieſen; über der Thür, 
fagte man ihnen, fei eine Sonnenuhr: Dort wohne 
Georg Stephenjon. Bald fanden fie das ihnen be- 
zeichnete Haus, und als fie angeflopft hatten, ward 
ihnen von Frau Stephenfon aufgemaht (Stephenion 
hatte fi im Jahre 1819 mit einer Pächterdtochter, 
Elifabethb Hindmarſh, wieder verehelicht). Ahr 
Mann, antwortete fie, fei im Augenblid im Kohlen 
werfe drüben, doch wolle fie ihn alsbald holen lafjen. 
Und bald trat Stephenfon in feinen Arbeitöfleidern 
herein, ganz jo, wie er. in der Grube gewejen war. 

Sofort ließ er fein Dampfroß vorführen, bat Die 
beiden Herren, e8 zu befteigen, und zeigte ihnen, wie 
es zu lenken fei. Dann fpannte er e8 an einen Zug 
ſchwer beladener Wagen, ließ e8 feine Kraft auf der 
Eifenbahn erproben und überzeugte feine beiden Gäfte 
\o fehr von feinen Kräften und Leiſtungen, daß Peaſe 
von diefem Tage an ein entjchievener Freund ber 
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Loeomotive wurde. Im Jahre 1823 lieh er auf 
Stephenjon’8 Andringen in die verbeflerte Stodton- 
Darlingtoner Acte einen Paragraphen aufnehmen, 
welcher bejagte, daß die Gefellichaft auch Locomotiven 
zum Güter- und Berjonen = Transport gebrauchen 
dürfe. * Einen weiteren, noch ftärferen Beweis feines 
Vertrauens aber gab Peaſe dadurch, daß er in dem 
darauf folgenden Jahre mit Stephenſon behufs ver 
Gründung ‚einer Locomotiven-Fabrik in Neweaſtle 
ſich aſſoeiirte. 

Die zweite Stockton-Darlingtoner Aete ging in 
der Seſſion von 1823 tur, troß des Widerſtands, 
den der Herzog von Cleveland und die Chaufjee- 
Adminiftratoren der Bill entgegenjegten. Nun ging 
man mit aller Macht an die Arbeit; Stephenjon aber 
war mit einem jährlichen Gehalt von breihundert 
Pfund zum Ingenieur der Gefellichaft beftellt worden. 


Bu — — — — 


Siebzehntes Kapitel. 
Beendigung und Eröffnung der Stockton-Darling— 


toner Eiſenbahn. 


Bei dem nun folgenden Nivellirungsgeſchäft war 
Stephenſon in der Regel der Erſte und der Letzte 
auf dem Platze. Sobald der Tag graute, ging es 


Dieß war die erſte Eiſenbahn-Aete, welche die Anwendung 
von Locomotiven autoriſirte. 
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hinaus aufs Feld, und erft wenn die Abenddämmerung 
fih auf die Erde herabfenfte, ging e8 wieder nad) 
Haufe. In Stulpenftiefeln und kurzen Hofen — ein 
damals gewöhnlicher Anzug — lag er feinem Ge- 
ſchäfte ob, fich gelegentlih mit einem Schluf Milch 
und einem Stüd Brod, oder mit einem einfachen länd— 
lichen Mahl in einem Bauernhaufe begnügend.. Sprach 
er bei ven Landleuten ein, jo war er ein ftet3 willfom- 
mener Gaſt; denn nicht allein wußte er die älteren 
Leute durch feine verftändigen und humoriſtiſchen Re— 
den zu intereſſiren und aufzuheitern, ſondern er hatte 
auch immer noch für das junge Volk einen Schatz 
drolliger Geſchichten im Vorrath. 

Abends pflegte Stephenſon das Peaſe'ſche Haus 
aufzuſuchen, da es immer etwas zu ſprechen gab, 
was die Eiſenbahn betraf. Gewöhnlich waren Peaſe's 
Töchter dabei anweſend, und als er die jungen 
Damen einſt mit Sticken beſchäftigt ſah, erbot er 
fih, fie in dieſer Kunſt zu unterrichten. „Ich ver— 
ſtehe das durch und dur,” ſprach er, „und Gie 
werben fich gewiß wundern, wenn Sie hören, wie 
ich e8 gelernt. Nun, ich will e8 Ihnen jagen. AS 
ich zu Kilfingworth noch Bremfer war, lernte ich Das 
Stiden, während ic) Nachts beim Mafchinenfener 
den Grubenleuten die Knopflöcher zu ihren Kleidern 
machte.” Nie ſchämte er fich feiner beſcheidenen An— 
fänge, fondern war im Gegentheil ſtolz darauf, feine 
Freunde daran erinnern zu fünnen. Das ganze Peaje’- 
{he Haus gewann ven Gaft lieb, der des Belehren- 
den und Erheiternven ſtets fo viel vorzubringen hatte; 
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am Sntereffanteften war aber unjtreitig Die Art und 
Weiſe, wie er feine Erfahrung meiftens erworben. 
Schon damals, wo er doch mit gebildeten Berjonen erft 
wenig verkehrt, hatte fein Geſpräch etwas eigenthüm— 
lich Originelles, indem überall der denkende Kopf 
durchblickte; zumeilen ließ er Bemerkungen fallen, 
welche auf einmal Licht über eine Sache verbreiteten 
und bei feinen Zuhörern eine ganze Reihe neuer, frucht- 
barer Gedanken wedten. 

Am Defteften ſprach man bei diefen abendlichen 
Zufammenfünften von der Errichtung einer Locomo— 
tiven=Fabrif zu Neweaſtle. Bis dahin waren alle 
nah Stephenfon’8 Angaben gebauten Majchinen aus 
den Händen gewöhnlicher Kohlengrubenfchmiede her— 
vorgegangen. Allein jchon längſt hatte Stephenjon 
das Unvolllommene folcher Arbeit gefühlt, und nie 
war er von der Nothwendigfeit eines Fortjchritt8 in 
diefer Beziehung mehr überzeugt gewejen als jekt, 
wo er fah, daß eine allgemeine Anwendung ber 
neuen Zugfraft auf Eifenbahnen nur dann eintreten 
werde, wenn die Locomotive alle8 das leifte, was 
man von ihr zu fordern berechtigt ſei. Er wollte 
alio geſchickte Arbeiter heranbilden, welche im Stande 
wären, alle die Detailverbejlerungen auszuführen, 
die er bejtändig erfann. Ohne Zweifel glaubte er 
auch, daß eine Rocomotiven-Fabrif ein rentables Ge— 
Ichäft fein werde, fobald Die Vorzüge des Eifenbahn- 
ſyſtems mehr und mehr hervorträten, und da feine 
Fabrik dann das einzige Etabliffement dieſer Art fei, 
jo könne e8 nicht fehlen, daß fie einen ſchönen Nuten 
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abmwerfe. Peaſe billigte das Project und ſprach auch 
mit feinem Freunde Thomas Richardjon davon: und 
da Stephenfon felbit nur über 1000 Pfund verfügen 
fonnte, jo legte jeder der ebengenannten Freunde 
noch 500 Pfund ein. So entitand zu Neweaftle im 
Jahre 1823 ein Heines Gebäude, das fpäter zu einem 
wahrhaft riefigen Etabliffement ſich ausdehnen jollte; 
die eigentliche Fabrieation aber begann mit den erften 
Monaten des Jahres 1824, 

Zunächſt handelte e8 fich für die Actionäre um 
die Entjcheidung dreier wichtigen Fragen: 1) ob guß— 
oder fchmiedeeiferne Schienen zu legen jeien; 2) 
welhe Spurweite angenommen werben müſſe; und 
endlich 3) ob Pferde- oder Dampffraft den Vorzug 
verdiene. 

Ueber den erſten Punkt fprach ſich Stephenjon 
jelbjt vor dem Ausſchuſſe alfo aus: „Ich kann e8 
mit meinem Gewifjen nicht vereinigen, Ahnen guß— 
eiferne Schienen anzurathen, wenn ich Shnen auch 
nicht verhehlen mag, daß mir durch Annahme meiner 
Patentichienen 500 Pfund in die Taſche fallen wür- 
den. Darf ih Ihnen einen Rath geben, jo ijt es 
der, auch nicht eine gußeiferne Schiene zu beftellen.” 
— „Warum?“ fragten die Ausſchußmitglieder. — 
„Weil fie die Laft nicht tragen können; fie find von 
feiner Dauer und bevürfen fteter Ausbefjerung und 
Erneuerung.” — „Welche Art von Weg jchlagen 
Sie alfo vor?” — „Sicherlich nur fchmiebeeiferne 
Schienen, und ih fann Ihnen folhe mit um jo 
beſſerem Gemiffen empfehlen, als wir zu Killingworth 
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feit vierzehn Jahren die Erfahrung machen, daß pie 
ſchwediſchen Eijenftangen, welche wir haben auf 
hölgerne Grundichwellen aufnageln laſſen, immer noch 
gut find, trogdem daß täglich jchwere Wagen darauf 
Yaufen, während die gußeifernen Schienen an einem 
fort zufammenbrechen.” 

Nun war der Preid jchmiebeeiferner Schienen 
12 Pfund per Tonne, während gußeiferne bloß 
5 Pfund 10 Sch. fofteten; und darum ward, ba 
die Actionäre vor Allem eine mwohlfeile Bahn haben 
wollten, beſchloſſen, zur einen Hälfte jchmiebeeiferne, 
zur andern aber gufeijerne Schienen — je 800 Ton- 
nen — zu nehmen. 

Was die Spurweite betrifft, jo blieb man bei 
der auf den Tram-Wegen bisher angenommenen — 
4 Fuß und Se Boll — ftehen, und endlich wußte 
Peaſe durch feinen Einfluß e8 dahin zu bringen, daß 
bei der Firma Georg Stephenjon u. Co. drei Loeco— 
motiven bejtellt wurden. An dieſen ließ Stephenfon 
natürlich feine neueften VBerbefferungen anbringen, und 
jo vollfommen war bereit? die Mafchine geworben, 
daß fie nöthigen Falls zwölf bis fechzehn Meilen in 
der Zeitjtunde zurüdlegen konnte; Doch waren vie 
Stephenſon'ſchen Rocomotiven immer noch mehr zum 
Sortbewegen ſchwerer Kaften mit geringer Gejchwin- 
digkeit al8 zu jenem Schnelfvienfte geeignet, wozu fie 
fpäter verwenvet wurden. Auch hielten die Mitglie- 
der des Eiſenbahn-Comité's, als fie die drei Loco— 
motiven beitellten, e8 gar nicht für möglich, daß Dies 
jelben je zum Berfonentransport zu gebrauchen jein 
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würden, wozu noch fam, daß die Stodton-Darling- 
toner Bahn durch eine Gegend binlief, welche ziem— 
lich arm und dünnbevölkert, mithin ein Tract war, 
wo der Perſonenverkehr ohnedieß nie lebhaft werden 
zu können ſchien. 

Der „Active“ war die erjte Locomotive, welche 
abgeliefert wurde, und wog acht Tonnen. Durd) ihren 
Kefjel ging eine große Röhre, und dutch dieſe trat 
bie. erwärmte Luft direct aus dem mit feuerfeften Zie— 
geln ausgemauerten Feuerkaſten in den am andern 
Ende befindlichen Schornitein. Dur die in dem 
Schornjtein angebrachte Blaferöhre wurbe eine rafchere 
Verbrennung im Feuerkaften erzielt. Die erzeugte 
Wärme war zuweilen jo groß und wurde von dem ums 
gebenden Wafjer jo unvollfommen aufgenommen, daß 
der Schornitein fajt rothglühend wurde. 

Fe näher der Augenblick der Beendigung 'der Ar— 
beiten rüdte, um jo mehr mußte Stephenfon — ſo 
gewiß er ſonſt feiner Sadhe war — fich fragen, ob 
denn aud) das große Experiment gelingen werde. Um 
diefe Zeit beging einit Stephenjon in Begleitung 
jeines Sohnes Robert und$ohn Dixom's die ganze 
Linie. Robert war im Begriffe, nah Südamerika 
abzugehen, wo er im Staate Columbia einige Berg- 
werf3arbeiten leiten follte; fein Vater ſelbſt hatte ihm 
zur Annahme dieſes Amtes gerathen, weil er glaubte, 
daß eine Luftveränderung für feinen Sohn, dejien 
Gefundheit durch das viele und anhaltende Arbeiten 
in neuejter Zeit gelitten hatte, nur gut fein könne, 
An dem fraglihen Tage nun fpeisten die drei in 
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einem Gafthaufe zu Stodton. Als das Eſſen vor— 
über war, ließ Stephenfon — etwas ganz Ungewöhn- 
liches — eine Flajche Wein kommen, fchenkte fich 
und den beiden jungen Männern ein und fprach, 
einen feierlichen Ton annehmend: „Schauet, Burjche! 
Ich fage euch, ihr erlebet noch den Tag — wenn 
auch ich bis dahin wohl nicht mehr fein werde —, 
wo die Eifenbahnen in unjerem Baterlande faſt jedes 
andere Transportmittel verdrängen, wo Poſtkutſchen 
und Eilmagen auf Eifenbahnen laufen, wo die Eifen- 
fchienenwege dem König und allen feinen Unterthanen 
als Heerjtraßen dienen werden. Es fommt die Zeit, 
wo ein arbeitender Mann e8 wohlfeiler finden wird, 
mit der Eifenbahn als zu Fuß zu reifen. Wohl 
weiß ich, daß noch große und faft unüberfteigliche 
Hindernifje zu überwinden find; nicht8 deſto weniger 
wird das, was ich gejagt, geichehen — ja geichehen 
wird e8, fo wahr wir leben. Mein höchfter Wunfch 
ift, diefen Tag zu fehen, obgleich ich es faum hoffen 
darf, da ich weiß, wie langfam aller menjchliche Fort- 
Ichritt ift und wie ſchwer e8 mir geworben, ber Lo— 
comotive endlich Anerkennung zu verichaffen, troßdem 
daß fie jchon feit zehn Jahren fo ſchön zu Killing- 
worth arbeitet.“ Stephenſon follte indeſſen — ein 
für geniale Erfinder nur allzu ſeltenes Ereigniß — 
jogar feine fühnften Erwartungen weit übertroffen 
fehen; denn er erlebte e8, daß die neue Zugkraft 
nicht bloß in feinem Vaterland, fondern auch in allen 
gefitteten Rändern der Erde eine gänzliche Umwälzung 
im Berfehr herbeiführte. 


189 


Der 27. September des Yahres 1825 war der 
Tag, an dem die Stodton-Darlingtoner Eijenbahn 
eröffnet wurde. Eine ungeheure Menichenmafje 
firömte von allen Seiten herbei, um dieſe erſte öffent- 
liche Eiſenbahn eröffnen zu jehen. Der ſtarke Wider- 
ftand, den das Unternehmen gefunden; die Drohungen, 
welche die Ehaufjee- Adminiftratoren und Andere im- 
mer noch hören ließen; wielleicht auch der allgemeine 
Unglaube, der da nicht wollte, daß jo etwas möglich 
fein jolle: alles dieſes fteigerte die Neugierde aufs 
Höchfte. Nicht Wenige freuten fich ſchon, bei der Er— 
öffnung die „Seifenblaje plagen” zu jehen, und viele 
Unglüdspropheten wollten dabei fein, wenn die viel- 
gerühmte „Reifemajchine” in die Luft flog. Doch e8 
jollte ihnen dieſe Freude nicht werden. Die Er- 
öffnung ging glüdlih von Statten. Zuerſt zog eine 
ſtehende Maſchine einen Zug beladener Wagen eine 
ichiefe Ebene hinauf und ließ ihn dann auf der Dft- 
feite hinab. Unten harrte feiner eine von Stephenjon 
jelbft geführte Kocomotive. Der Zug bejtand aus 
jeh8 mit Steinfohlen und Mehl beladenen Wagen, 
einem Wagen, worin die Directoren mit ihren Freunden 
ſaßen, einundzwanzig weiteren Perjonenwagen und 
enplich jech8 beladenen Kohlenwagen, zufammen aljo 
aus vierunddreißig Wagen. Ein Xocalblatt bejchreibt 
das aufßerordentlihe Ereigniß in folgender Weife: 
„Rachdem das Signal gegeben war, jebte fich Die 
Maichine ſammt diefem ungeheuren Wagenzug in Bes 
wegung; und jo groß war die Gejchwindigfeit, daß 
jtellenweife 12 Meilen in ver Zeitftunde zurücgelegt 
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wurden, und zwar ftellte fich da die Anzahl der fahren 
den Perfonen auf 450, fo daß, die Kohlen, Waaren 
und Wagen mit eingerechnet, die Laft nahezu 90 Ton— 
nen war, Mit diefer ihrer Laft Iangte die Mafchine 
in 65 Minuten zu Darlington an; der zurüdgelegte 
Weg war 8°ı Meilen, Jetzt wurden die ſechs mit 
Kohlen beladenen Wagen zurüdgelafen, da fie für 
Darlington bejtimmt waren; und nachdem man neuen 
Waſſer-Vorrath ein- und eine Menge weiterer Rei- 
jenden nebit einer Mufitbande aufgenommen hatte, 
jegte Die Majchine fi) abermals in Bewegung und 
erreichte Das fait zwölf Meilen entfernte Stodton in 
3 Stunden und 7 Minuten, wobei die Zeit mit ein- 
gerechnet ift, Die man fich unterwegs aufbielt. In 
dem Augenblid, wo der Zug Stocdton erreichte, Jagen 
in ven Wagen oder hatten fih daran angehängt an 
die 600 Perſonen; die Gejchwindigfeit aber muß von 
Darlington an 4 bis 6 Meilen in der Zeitjtunde be= 
tragen haben“. Der Tagblattjchreiber jegt noch hinzu: 
„Groß war das Intereſſe und Das Staunen, welches 
die Ankunft des Zuges zu Stodton erregte,“ 

Kaum war die Linie eröffnet, jo zeigten fich ſelbſt 
die fühnften Erwartungen weit übertroffen. Der Ber- 
ehr, wovon die Actionäre den Hauptnutzen erwartet, 
verſchwand faft gegen den, welchen fie nie in Anichlag 
gebracht hatten. Sp hatten fie 3. B. vorzugsweife 
auf den Transport von Kohlen für den unmittelbaren 
Bedarf der Umgegend caleulirt, den großen Londoner 
Markt aber als zu fern liegend ganz und gar nicht 
berüdfichtigt.. Als nämlich Die Bil dem Parlament 
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vorlag, gelang e8 dem „Lliberalen” oder gar „radica= 
len” Lambton (dem nachherigen Grafen von Dur- 
ham), in diefelbe einen Paragraphen aufnehmen zu laſ⸗ 
fen, wodurch e8 der Gejellichaft unterfagt war, für 
jede nach Stocdtonson-Teed zum Behuf der Berjchif- 
fung zu verführende Tonne Kohlen mehr ald einen 
halben Penny per Meile zu berechnen, während für 
alle auf den übrigen Stationen zum Verkauf zu brin- 
genden Kohlen vier Pence per Tonne gefordert wer— 
den durften. Lambton hatte jo eine Concurrenz fern 
halten zu können geglaubt, welche den von ihm in 
Sunderland und in den Norvhäfen jchwunghaft be= 
triebenen Kohlenhandel bedrohte. Die Unternehmer 
ſelbſt gedachten jährlich höchſtens 10,000 Tonnen, und 
zwar bloß zur Berichiffung als Ballaft, nach Stodton 
zu ſchicken; ihren Nutzen erwarteten fie, wie jchon 
gefagt, faſt ausfchlieflih von dem Verſchleiß in Der 
unmittelbaren Umgegend. Das Rejultat aber war 
für fie gewiß nicht minder überrafchend als für den 
„liberalen“ Lambton. Eben der niedere Frachtia von 
einem halben Benny war e8, der das Lebenselement 
der Bahn wurde. Schon im Verlauf von ein paar 
Jahren überftieg das jährlich auf der Eifenbahn nad) 
Stocdton und Middlesborough zur Verſchiffung gebrachte 
Koblenquantum fünfmalbunderttaufennd Ton— 
nen, und ſeitdem ift dasjelbe noch weit größer gewor— 
den. Sp wurde, was anfänglich als eine bloße Ne— 
benfache betrachtet worden wur, die Grundlage des 
Hauptverfehrs, während der Berjchleiß in Der Umge— 
gend zur Nebenjache wurde. 
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Ebenſo fanden die Unternehmer auch ihre Erwar— 
tungen in Betreff des Perſonenverkehrs übertroffen. 
Anfänglich Dachte man gar nicht an einen Perjonen- 
transport; erjt während des Baues mwurbe ernitlich 
davon gejprochen, daß man auc, einen Berjonenwagen 
gehen laſſen wolle. Der Leute, welche zwijchen den 
beiden Heinen Städten reisten, waren e8 nur wenige; 
und außerdem war es noch jehr ungewiß, ob auch 
nur dieje ihre Leiber der Eijenbahn anvertrauen wür— 
den. Indeſſen beſchloß man Doch, es mit einer Ei- 
ſenbahnkutſche zu verjuden, und Stephenjon ward 
von den Directoren beauftragt, auf Koften der Ge— 
jellichaft eine jolche zu Neweaſtle nach jeinen eigenen 
Angaben bauen zu lafjen. Dieß geſchah. Diefer erfte 
Perfonenwagen jah freilich bejcheiden und unzierlich 
genug aus mit feiner Banfreihe auf jeder Seite, jei- 
nem langen tannenen Tiſche in der Mitte, und feiner 
Thüre an dem einen Ende; doc erfüllte er jeinen 
Zweck. Stephenjon gab ihm den Namen „Experi- 
ment”, und dieſer blieb ihm. Später ließ die Gefell- 
Ichaft ihn mit ihrem Wappen und dem Motto: Peri- 
culum privatum utilitas publica“ ſchmücken. Die- 
fer Wagen aber war der Vorläufer eines zahllofen 
Heered anderer, verbefjerter, welche von den Locomo— 
tiven bald genug winbsbrautartig entführt werden 
jollten. 

Bor der Hand mußte der „Experiment“ e3 fich 
gefallen lafien, an die HH. Pidersgill und Har- 
land vermiethet zu werben, die, o Schmach! — ihn 
von einem Pferde ziehen ließen und damit täglich zwi- 
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jchen den beiden fleinen Städten ein Mal hin= und 
herfuhren.“ Jede Fahrt dauerte etwa zwei Stunden. 
Die Fahrtage war 1 Schilling; verſchiedene Claſſen 
gab es noch nicht, und jeder Reiſende hatte 14 Pfund 
Gepäd frei. 

Die Speculation war eine jo glüdliche, daß bald 
verſchiedene Gaftwirthe zu Darlington und Stocdton 
zufammentraten, um gleichfall® ſolche Wagen auf der 
Bahn laufen zu lafien. So entitand im Berjonen- 
transport eine lebhafte Coneurrenz. Raſch verbefler- 
ten und verjehönerten fih nun die Wagen; e3 ent- 
ſtanden Sige oben auf denjelben, welche unferer jegigen 
zweiten Claſſe entiprechen, und endlich ftieg die Ge— 
ſchwindigkeit auf zehn Meilen in der Zeitſtunde. Das 
Unerflärlichite an der Sache war, woher die vielen 
Reifenden mit einem Mal kamen; denn jeder Wagen. 
war fait täglich gepfropft voll. Ein Zeitgenofje drüdt:. 
fih darüber aus, wie folgt: „Die Leute drängen fich 
oben und in den Wagen, jowie allenthalben, mo fie 
einen Fuß hinjfegen können; und oft find ihrer fo 
viele, daß, wenn fie ausfteigen, man wahrhaftig glaubt, 
e8 gehe eine Keine Kirchengemeinde aus einander.“ 

Al eriten Eifenbahnwagen = Beleuchter ftellt fich 
ung ein gewiſſer Digon vor. Diejer fuhr mit dem 
„Experiment“ zwijchen Darlington und Shildon bin 
und her, und da er ein verftändiger, mitleidiger Menjch 
war, fo pflegte er an finitern Winterabenden ein Gro— 


!ı Kür die Benütung der Bahn u. |. w. mußten außerdem noch 


fefte Summen entrichtet werden. 
Stephenion. 13 
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ſchenlicht zu kaufen und dasſelbe brennend auf den 
tannenen Tifsh im Innern des Wagens zu .jtellen, 
So beicheiden waren die erften Anfänge der Wagen- 
beleuchtung auf Eifenbahnen ! 

So beftändig und fo rafch nahm der Güter- und 
Perſonen-Verkehr zu, daß die Directoren es nöthig 
fanden, den ganzen Betrieb in die Hand zu nehmen. 
Die erfte Acte hatte beftimmt, daß Die Linie jedem, 
der die gejeßlichen Tagen bezahle, zur Benützung offen 
und e8 jedem. frei ftehen folle, feine eigenen Pferde 
und Wagen auf der Bahn laufen: zu lafjen. Ange 
ficht8 der zunehmenden Verwirrung aber mußte man 
auf wirkſame Abhülfe denken. Die Güterzüge wur: 
den allmählig fo lang, daß die Fuhrleute fich gezwun— 
gen jahen, die Locomotive zu Hülfe zu rufen. Dann 
ließen fich gemifchte Züge, d. h. Perſonen- und Güter- 
züge jehen, und das Envrefultat war, daß die Ge— 
jelihaft das ganze Transportgefchäft übernehmen 
mußte. Mit der Zeit wurden nun auch neue, beque- 
mere Berjonenwagen gebaut, bis endlich regelmäßige 
Perjonenzüge eingerichtet wurden, denen das Stephen- 
ſon'ſche Dampfroß fich vorfpannte. Doch geſchah die— 
je8 erſt, als die Manchefter - Liverpooler Gejellichaft 
mit dem Beifpiel vorangegangen war. 

Sleih von Anfang an wurden drei Stephenfon’- 
jhe Locomotiven regelmäßig zur Fortbewegung ver 
Kohlenwagenzüge verwendet, und da fie Diefem Zwecke 
trefflich entiprachen, fo lag der Gedanke, die neue 
Zugkraft in noch ausgebehnterer Weife zu benügen, 
ganz nahe. Die Geſchwindigkeit der Locomotiven 


195 


wurde als etwas wahrhaft Wunderbare angefehen, 
und als einft die Mafchine No. 1, der „Active“, mit 
einer der auf dem gewöhnlichen Wege zwilchen Dar- 
fington und Stodton hin- und bherfahrenden Land— 
futfchen in die Wette lief, da warb e8 als ein großer 
Triumph mechaniiger Geſchicklichkeit betrachtet, daß 
die Locomotive zuerſt Stodton erreichte, wenn fie auch 
der Landfutiche um nicht mehr als ein paar hundert 
Fuß voraus war! ! 

Indeſſen wurden einige Jahre lang vorzugsweife 
Pferde auf der Bahn ald Zugkraft benützt. Da das 
Rand nach der See zu abfällt, jo war dieß vielleicht 
die mwohlfeilite Zugkraft, jo lange der Verkehr nicht 
jehr bedeutend war. Ein Pferd zug nämlich die Wa— 
gen auf dem ebenen Wege fort, bi8 der Boden abflel; 
dann wurde e8 ausgeipannt und ſprang in einen am 
andern Ende befindlichen, ganz nievern Wagen, wo 
e8 eine mit Heu wohl gefüllte Raufe fand, während ver 
Zug vermöge feines eigenen Gewichts die fchiefe Ebene 
hinablief. 

Was die Rentabilität des Unternehmens betrifft, 
jo konnte gleich nah Eröffnung der Bahn fein Zwei— 
fel mehr darüber obmwalten. Nebendem daß die Bahn 


ı Die gleiche Majchine Teiftete noch die beften Dienfte im 
Sabre 1846, wo fie, bei der Einweihung der Rebcar - Mibplesbo- 
rougher Bahn, den Zug eröffnete und vierzehn Meilen in ber 
Zeitftunde zurüdlegte. Dieſe Tocomotive, die erfte, die auf der 
erften öffentlichen Eiſenbahn lief, hat neuerdings die wohlver- 
diente Ehrenfäule erhalten: fie ift vor dem Darlingtoner Bahn- 
bof auf einem Piedeſtal aufgeftellt worben. 
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für die Bewohner des Diftrietd eine große öffentliche 
Wohlthat war und den falt unerfchöpflihen Kohlen 
ihäßen des Biſchof-Auckland Diſtriets ganz neue 
Märkte erfchloffen wurden, erlaubten e8 auch Die Ge— 
winnfte, welche eine Folge des lebhaften Verkehrs 
waren, denen, welche ihr Capital risfirt hatten, im— 
mer fchönere Dividenden zu zahlen — eine Ermun— 
terung für Alle, welche fich mit Eifenbahn- Brojecten 
trugen, jowie überhaupt für jolche, welche ihr Geld 
möglichft gewinnbringend und zugleich möglichit ficher 
anzulegen juchten. 

Noch müſſen wir einige Worte über Die Gntftehung 
der Stadt Middlesborough-on-⸗Tees jagen. Im Sabre 
1825 war fie durch ein einzeln ſtehendes Bauerhaus 
ſammt Nebengebäuden repräjentirt. Rund umher nichts 
als Weideland oder Schlamm. Als aber Der Durch 
das Parlament auferlegte niedere Frachtſatz einen im— 
mer lebhafteren Kohlenexporthandel hervorrief und Die 
Stodtoner Räumlichkeiten zu eng zu werben begannen, 
da kaufte Eduard Peaſe, im Verein mit einigen Quäker— 
Freunden, fünf Meilen weiter unten am Yluffe etwa 500 
bis 600 Ader Land, um dajelbit einen neuen Seehafen 
für dieBerfchiffung der Steinfohlenzubauen. DieBahn 
ward aljo bi8 dorthin verlängert; e8 wurden Docks ge— 
graben; e8 entitand eine Stadt mit Kirchen, Kapellen, 
Schulen, Zollhaus, Handwerker Injtitut, Banken, 
Sciffwerften, Eifenwaarenfabrifen; und in furzer Zeit 
wurde der Hafen von Middlesborough einer der bedeu— 
tendſten an der Norboitfüfte von England. Im Jahre 
1845 kamen dort nicht weniger als 505,486 Tonnen 
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Kohlen zur Verſchiffung; nach zehn Jahren lebte eine 
thätige Bevölkerung von 6000 Menfchen da, wo einft 
das einfame Bauerhaus geftanden, und zu Diejer 
Stunde berechnet fie fich auf nicht weniger al8 15,000 
Köpfe. Seitdem in der Nähe von Middlesborough 
nun auch noch reiche Eifenlager aufgefunden worden, 
das Eleveland-Thal entlang, jowie in allen Richtun— 
gen ein Hochofen um den andern, eine Schmelzhütte 
um die andere entjteht — ſeitdem ift Die commercielle 
Bedeutung des Platzes, ſowie die Bevölkerung in 
fortwährendem, rafhem Steigen begriffen. 

Etwas ungemein Wohlthuendes hat der Gedanke, 
daß Stephenfon, auf der Höhe feines Ruhmes ange— 
langt, nie den Freund vergaß, der fi) feiner ange— 
nommen und Vertrauen zu ihm gezeigt zu einer Zeit, 
wo er für die große Welt fo gut wie nicht vorhanden 
gewefen war. Stets gedachte er feines Freundes 
Veafe in Liebe und Dankbarkeit; und jüngft noch zeigte 
Letzterer ftolz eine hübjche goldene Uhr, die er von ſei— 
nem berühmten Schüßling verehrt befommen, und 
worauf die Worte gegraben find: „Als Zeichen 
der Ahtung und Dankbarkeit: von Georg 
Stephenjon für Eduard Peaſe.“ 
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Achtzehutes Kapitel. 
Tracirung der Mandefter- Liverpooler Eifenbahn. 


Das Project einer Manchejter - Liverpooler Eifen- 
bahn tauchte in dem Speculationsjahr 1824 abermals 
auf. Zwar ward aud eine Zeitlang die Erbauung 
eines weiteren Canals beabjichtigt; allein man ſah 
bald ein, daß Der Merjey- und der Irwell- Canal 
bereit3 alle8 Waller in Anjpruch nahmen. Es blieb 
aljo nichts übrig, als einen Tram-Weg oder eine Ei- 
jenbahn zu bauen, und erjterer war ſelbſt dann eine 
unſchätzbare Wohlthat, wenn darauf Pferde als Zug- 
fraft benügt wurden. In einer öffentlichen Verſamm— 
lung zu Liverpool entſchied man fich leicht für eine 
Eiſenbahn. Es ward ein Ausſchuß ernannt, um die 
nöthigen Mafregeln zu ergreifen; aber gleich ald wenn 
die guten Leute dem bald entbrennenvden heftigen 
Kampf mit „wohlerworbenen Intereſſen“ hätten aus— 
weichen wollen, juchten fie einen gewillen Bradſhaw, 
den Sanal= Agenten des Herzogs von Bridgewater, 
auf, um ihn zu einer Herabjegung der Frachtjäge und 
einer Vermehrung der Transportmittel zu vermögen; 
allein bier ftießen fie auf ein entſchiedenes Nein. 
Nun meinten fie, e8 wäre vielleicht zweckmäßig, eine 
Eijenbahn zu bauen, und forderten fogar Bradſhaw 
auf, fih mit einer ftarfen Anzahl von Xctien zu be— 
theiligen. Allein feine Antwort Yautete: „Alle oder 
feine!” Die Sanalbefiger wähnten fich ficher und woll— 
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ten auch für die Zukunft Dividenden, die zum Theil 
— wie beim Old Quay — ſo colofjal waren, Daß 
fie in je einem Jahre das geſammte Anlagecapital 
zurüderjtatteten. Dem Herzog von Brivgewater felbft 
trug fein Canal jedes Jahr netto nicht weniger 
als 100,000 Pfund ein. Daß ein dritter Canal 
aus Mangel an Waller nicht gebaut werden konnte, 
wußte Bradſhaw. Die projectirte Eifenbahn aber ver- 
lachten die Sanalbefiger ald eine Ehimäre: war Doc 
aus dem James'ſchen, feit Jahren befprochenen Plan 
nicht geworden! So werde es, meinten jie, auch jegt 
wieder gehen; e8 jei bloß darauf abgejehen, . fie ein- 
zuſchüchtern, was aber nimmermehr gelingen werde. 
Mithin blieb Liverpool's Kaufleuten und Mancheiter’3 
Babricanten nichts übrig, als fich dem drüdenden Mo— 
nopol der Sanalbefiger ohne Murren zu unterwerfen 
oder durch die Erbauung einer Eifenftraße demfelben 
ein für allemal ein Ende zu machen. 

Um über die Ausführbarkeit eines ſolchen Wegs 
Gemwißheit zu erlangen, begab fich eine Deputation, 
bejtehend aus den HH. Sandars, Liſter Ellis, 
Henry Booth von Kiverponl, und Kennedy von 
Mancheiter, nach Killingworth. Zu Darlington jahen 
fie mit größtem Eifer an der Vollendung der Bahn 
arbeiten, worauf fie fih mit Stephenjon nad) Killing- 
worth begaben, um dort von den Keiftungen feiner 
Locomotiven fich zu überzeugen. Und ſo befrienigend 
war im Ganzen das Ergebnif ihrer Reife, daß auf 
ihren Bericht hin das Liverpooler Comité bejchlof, 
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eine Gejellichaft zu Erbauung einer Doppelbahn zwi 
ſchen Liverpool und Mancheiter zu gründen. 

Bald erſchien ein. forgfältig ausgearbeiteter Pro— 
fpect, worin die Vortheile des Unternehmens gewür— 
digt waren. Das neue Transportiyften, war darin 
gejagt, werde e8 möglich machen, Güter aller Art in 
vier bi8 fünf Stunden von Liverpool nah Man— 
heiter zu fchaffen, während beim Waſſertransport 
ſechsunddreißig Stunden dazu erforderlich ſeien; die 
Koſten aber würden fih um ein Drittel billiger jtel- 
len. „In Betreff des Perjonentransports”, hieß e8 
am Ende des Proſpeets ziemlich vorfichtig, „haben 
wir zu bemerken, daß die Eijenbahn für das reifende 
Publicum eine große Erleichterung zu werden veripricht, 
wenn es auch für jet noch nicht möglich fein dürfte, 
diejelbe nad) ihrem ganzen Werth zu würdigen.“ 

Hinfichtlic des Koſtenpunkts täufchte ſich das Co— 
mite arg, da es die Geſammtausgaben bloß auf 
400,000 Pfund Sterling veranfchlagte — eine Summe, 
die fich in der Folge als durchaus unzureichend er= 
wies. Vor der Hand aber hatte dieſe Selbittäufhung 
das Gute, daß die viertaufend Actien von je 100 Pfund 
auf der Stelle gezeichnet wurben. Zugleich durfte 
eine einzelne Perfon immer nur 10 Actien befigen, 
was in jo fern von großem Nuten war, ald dadurch 
eine Menge einflußreicher und vermöglicher Männer 
bei dem Unternehmen betheiligt werden konnten. In— 
deſſen ift anzunehmen, daß die Eifenbahn, da fie nun 
einmal ein unabmweisliche8 Bebürfnig geworden, ſelbſt 
dann zu Stande gekommen wäre, wenn das als er= 
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forderlich angegebene Capital eine zehnmal größere 
Summe betragen hätte. 

Um aud die legten Zweifel über die Anwenpbar- 
feit von Dampfwagen auf der projectirten Eifenbahn 
zu befeitigen, ging eine zweite Deputation nach) Kil- 
lingworth in Begleitung eines geſchickten Mechanikers 
und ingenieur Namen? Syivejter, der ſpäter dem 
Comité das Refultat feiner Wahrnehmungen in einem 
Berichte mittheilte. Es war darin gezeigt, Daß Die 
Stephenjon’ihen Hochdruckmaſchinen nicht allein alle 
Garantien der Sicherheit böten, fondern auch als Die 
wohlfeilere Zugkraft den Vorzug verdienten. In Be— 
ziehung auf die Geſchwindigkeit heißt e8: „Obgleich 
man jo jchnell fahren fünnte, al8 die Dampferzeugungs- 
mittel, die Größe der Räder und die Anzahl der Kol- 
benhübe e8 nur immer zulaflen, jo glaube ich Doch, 
daß es nicht räthlich wäre, über eine Geſchwindigkeit 
von neun bis zehn Meilen in der Zeititunde hinaus- 
zugehen.” Das hielt man damals jchon für eine 
ehr hohe Geſchwindigkeit; wer noch geſchwinder ge= 
ben wollte, der galt für einen unbefonnenen Menichen. 

Sp befriedigend aud Sylveſter's Berechnungen 
waren, jo war das vorfichtige Comité doch der Mei- 
nung, daß eine dritte Deputation, bejtehend aus lau— 
ter Mitgliedern desjelben, nad Killingworth abgehen 
jolfe, um fich perfönlich zu überzeugen, wa® Dampf- 
wagen auf einer Eijenbahn zu leiften im Stande feien. 
Zu Kilfingworth nun fahen die Abgefandten im Ja— 
nuar 1825, wie ein aus einer Locomotive und einer 
Anzahl belavener Wagen beftehender, im Ganzen fünf: 
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undvierzig Tonnen jchwerer Zug durchſchnittlich fieben 
Meilen in der Zeitjtunde zurüdlegte. Die höchfte Ge— 
Ichwindigfeit aber war etwa neun und eine halbe 
Meile, Als indefien die Locomotive einem einzigen 
Wagen mit zwanzig Verjonen, worunter fünf Inge— 
nieure, vorgeipannt wurde, Tief fiezehn bis zwölf Mei- 
len in der Zeitſtunde. 

Inzwiichen hatte James in Folge unglüclicher 
Speeulationen fich genöthigt geliehen, jein Vaterland 
mit Frankreich zu vertaufchen. Bevor er indeſſen 
England verließ, übergab er dem Eomite feine ſämmt— 
lihen Pläne, jowie feinen Meßapparat, und bezeich- 
nete zugleich Georg Stephenjon als den einzigen Mann 
in England, den feine praftiichen Kenntnijje und jeine 
Erfahrung im Eijenbahnwejen befähigten, das Unter- 
nehmen zu einem glüdlichen Ende zu führen. Die 
Comits-Mitgliever wußten das übrigens bereit: Die 
Art und Weije, wie die Killingmworther Locomotiven 
arbeiteten; Die Energie, die Stephenjon zu Darling 
ton bei Heritellung des nun bald fertigen Bahnkör— 
pers an den Tag gelegt; die Leichtigkeit, womit er 
alle Schwierigkeiten zu überwinden verſtand; Die Be— 
geijterung, womit er von dem neuen Transportſyſtem 
zu ſprechen pflegte — alle das hatte gleich Anfangs 
ihn als den Mann bezeichnet, der am Ehejten zum 
Ingenieur des großen Unternehmens ſich eigne. Und 
jo ward denn feine Ernennung mit Stimmeneinhellig- 
feit ausgeſprochen. 

Dem mit der Vermefiung beauftragten Perjonal 
wurden von den Landleuten und den arbeitenden Claſ— 
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fen überhaupt die größten Hinbernifle in den Weg 
gelegt. Am Heftigften wurde der Widerſtand, als 
man e8 verjuchte, die Linie durch die Landgüter Lord 
Derbys und Bord Sefton's hindurch, jowie über 
den Canal des Herzogs von Bribgewater hinweg zu 
traciren. Stephenjon jelbjt wurbe zu Knomwsley von 
den Parkwächtern vertrieben, und zugleich wurde ihm 
im Wiederbetretungsfal mit unjanfter Behandlung 
genroht. Lord Derby’3 Pächter paßten mit ihren Leu— 
ten den Geometern auf und verhinderten fie überalf, 
wo jie fonnten, des edlen Lords Grund und Boden 
zu betreten. Da erfchien aber eines Tags Stephen- 
fon ganz unerwartet mit einer Anzahl von Leuten, 
gegen welche Die eilig verfammelten Parkwächter und 
Bauern zu ſchwach waren; man begnügte fich alſo 
bloß, ihm mit einem Prozeſſe zu drohen. Seitens 
der Parkwächter und der Bauern Lord Sefton’s war 
der Widerjtand nicht minder hartnädig, jo daß Das 
Trace hier ebenjo wie dort nothwendig mangelhaft 
blieb. Das Gefchrei der Leute wegen feine gewalt- 
jamen Eindringens auf fremden Grund und Boden 
ließ Stephenjon ſich nur wenig anfechten; wurde in 
einem Erdbeerbeet, auf Kornfelvdern u. ſ. w. ein Scha= 
den nachgewiefen, fo erjegte er ihn bereitwilligjt; ja 
jelbft da, wo. Die Leute nur meinten, daß ihnen ein 
jolher möglicher Weile erwachien ſei, gewährte er 
eine paſſende Vergütung. 

Den heftigſten und hartnädigften Gegner aber 
fand Stephenfon an Bradſhaw, dem Verwalter Des 
Brivgewater-Canald. Trotzdem daß man fich erbot, 
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allen Schaden zu vergüten, weigerten ſich die Pächter 
des Herzogs von Bridgewater beharrlih, ihre Felder 
von den Geometern betreten zu lafjen. Mithin mußte 
die Vermefiung durchweg verftohlener Weile Statt 
finden. Stephenjon jelbit drückte fich fpäter hierüber 
folgender Maßen aus: „Man drohte mir mit einem 
unfreiwilligen Bade im Teiche, wenn ich von meinem 
Beginnen nicht abftände, und fo mußte denn die Ver 
mejjung großen Theil® ganz verjtohlen, d. h. wenn 
die Leute am Eſſen ſaßen, vorgenommen werden, 
Nachts war nicht? zu machen; denn jowohl bei Tag 
als bei Nacht paßte man ung auf, und um ung zu 
vertreiben, ließ Bradſhaw fleifig ſchießen. Ich kann 
ferner jagen, daß ich jelbit zwei Mal von Bradſhaw's 
Leuten vertrieben wurde; und e8 fagten dieſelben, 
wenn ich mich nicht auf der Stelle trolle, jo werde man 
furzen Prozeß mit mir machen und mid gefangen 
nad) Wordley führen.“ 

Unter folchen Umftänden und bei dem damaligen 
Mangel an gefchieten Technifern war e8 nur zu ver— 
wundern, daß beim Geſchäft der Aufnahme nicht noch 
größere Ungenauigkeiten mit unterliefen als Die, 
welche die von den reichen Ganalbefigern und Grund— 
eigenthümern fpäter aufgebotenen erjten Ingenieure 
des Landes nachzumweifen vermochten. 

Als die Sanalgejellichaften ſahen, daß die Liver— 
pooler Kaufleute in ihrem Vorhaben fich nicht beirren 
ließen; daß diefelben mit dem Bermeflungsgeihäft 
fertig waren und auf dem Bunte ftanden, and Par- 
lament zu gehen, um eine Acte zu erlangen, welche 
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fie ermächtigte, mit dem Bau zu beginnen, da wollten 
fie fich endlich zu Unterhandlungen berbeilafjen. Nun 
veriprachen fie, auf dem Merjey und den Canälen 
Dampfboote hin= und hergehen zu laffen. Eine der 
Gejellichaften erbot fi, mit einem bedeutenden Kojten- 
aufwand den Weg um drei Meilen kürzer zu machen. 
Zu gleicher Zeit wollten fie, oder jtellten fie fich we— 
nigſtens, al3 wollten fie niedrigere Frachtſätze einfüh- 
ren. Aber ein Wort, das jchon jo viele Verblendete 
uuangenehm aufgewedt, eriholl auch ihnen — Das 
Wort: „Zu ſpät!“ Die Förderer des Unternehmens, 
die anfänglich durch jolhe Einräumungen fi wohl 
hätten befchwichtigen lafjen, konnten jet mit Ehren 
nicht mehr zurücdtreten. Und dann war damit Doc 
auch nur für kurze Zeit geforgt. Man traf daher alle 
Anftalten, um während der GSeffion von 1825 die 
Bil durchs Parlament zu bringen. Sobald dieß 
ruchtbar wurde, rüfteten fich die Sanalgejellichaften. 
Man appellirte and Publicum, ſchrieb Brojchüren und 
dingte feile Zeitungsichreiber, um die Eiſenbahn auf 
jede ervenklihe Weile zu verkleinern: da mußten die 
Kühe nicht mehr weiden, die Hennen nicht mehr legen 
fönnen; da mußte die den Locomotiven entjteigende 
Giftluft Die Vogel im Fluge tödten und das Hegen 
von Fafanen und Füchlen ferner zur Unmöglichkeit 
machen. Den Ummwohnern juchte man damit bange 
zu machen, Daß man ihnen auseinanderfeßte, wie ihre 
Häufer durch Die von der Majchine ausgejpienen Feuer- 
funfen angezündet, die Luft aber durch Die Rauchwol— 
fen verpeftet werden würde. Pferde brauche man 
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dann feine mehr; und fahre man mit: dem Bauen 
von Eiſenbahnen fort,. jo fünne es nicht fehlen, daß 
das ganze Pferdegeichlecht ausjterbe; wer dann aber 
den Hafer und das Heu kaufen werde? Das Reifen 
auf den gewöhnlichen Wegen werde höchit gefährlich, 
die Gafthäufer auf dem Lande aber zu: Grunde gerich- 
tet. werden; Dampfkeſſel würden platen und die Rei— 
fenden zu Atomen zermalmen, und was dergleichen 
Schnurrpfeifereien mehr waren. Doch ſchloß man 
immer wieder mit dem tröftlichen Gedanken, e8 werde 
das Gewicht der Locomotive e8 gar nicht zu einer 
Bewegung fommen laſſen, und nimmermehr könne 
auf Eifenbahnen, felbjt wenn dieſe zu. Stande kämen, 
Dampffraft angewendet werben! 

Nichts defto weniger forderten die Ganalgefellichaf- 
ten von Leeds, Liverpool und Birmingham jede ähn— 
liche Gejellfehaft im Königreiche auf, den Eijenbahnen 
überall entgegen zu treten, insbejondere aber der pro= 
jeetirten Manchejter= Kiverpooler Linie. Offenbar er= 
Ichien ihnen die Schlacht mit leßterer al8 ihr Arma— 
geddon. Ein Birminghamer BZeitungsblatt juchte den 
MWiderftand förmlich zu organifiren, und eine öffent- 
liche Subfeription follte die Gelder liefern, um den— 
jelben nachhaltig zu machen. Die Zeitungspreffe im 
Allgemeinen behandelte das Project ald eine bloße 
Speculation; einige Blätter waren ihm hold, wenn 
fie auch ihre ftarfen Zweifel hatten, weitaus Die 
meiften aber machten e8 lächerlich und warfen es mit 
den vielen andern tollen Projecten jener. Zeit in eine 
und dieſelbe Claſſe. Damals ging die Woge der 
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Speculation fo hoch, daß fich Gefellfchaften bilden 
fonnten, welche Reiſende mit einer Geſchwindigkeit 
von vierzig Meilen in der Zeitjtunde in Ballonen 
durch die Luft führen, oder auf Chauſſeen zwölf Mei- 
len in einer Stunde zurüdlegen und anjtatt der Pferve 
Relais von Gas in Flaſchen haben wollten. Da 
waren ferner Gejellichaften, welche die amerikanischen 
Gold» und Silber-Minen ausbeuten, durch die Land— 
enge von Panama und Durch Nicaragua hindurch 
große Schiffeanäle graben wollten; da thaten fich 
Milch- und Leichen-Vereine, Gefellfchaften für Fiſch— 
fang und Dampfgefellichaften jeder Art auf; fein Wun— 
der aljo, wenn gar viele der Bejonneneren die pro= 
jectirten Eifenbahnen von 1825 eben auch als Gei- 
fenblaſen behandelten. 

Ein hellſehender Schotte Namens Maclaren 
aber fchrieb jchon im Jahre 1824 ! unter Anderem: 
„Könnten Eifenbahnen allgemein werden, jo würben 
zwei Drittel der Transportkoften oder darüber erjpart 
werden. Eine durchichnittliche Geſchwindigkeit von 
zwanzig Meilen in der Zeitftunde werde jehr wenig 
mehr. al8 eine Gejchwindigfeit von einer Meile ko— 
ften, und was auch viele der jogenannten praftiichen 
Männer hiegegen einwenden möchten, er halte fich 
überzeugt, daß die Zukunft ihm Recht geben werbe, 
Die Anwendung der Gefege der Reibung auf die Fort- 
bewegung von Wagen. auf Eifenbahnen fei fait als 
ein noch ganz unbefanntes Feld zu betrachten. Unter 
den vielen neuen Projecten und Erfindungen biete 

I! Scotsman, December 1824, 
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eine allgemeine Einführung der Eifenbahnen das meifte 
Sntereffe, weil in ihrem Gefolge eine unabjehbare 
Reihe von Verbeſſerungen und Fortichritten aller Art 
ericheine, Wenn er, Maclaren, von Wagen geſpro— 
hen, die mit einer Gejchwindigfeit von 20 Meilen 
liefen, fo feien damit feineswegs noch weit höhere 
Geſchwindigkeiten ausgeſchloſſen. Ein Tiber habe 
in zwei Tagen 200 Meilen zurücgelegt, und es jei 
dieſe Geſchwindigkeit als etwas Außerordentliches an— 
geſtaunt worden; in zwanzig Jahren aber werde ein 
ſchlichter Krämer oder Handarbeiter in der Regel wohl 
mit einer Geſchwindigkeit reifen, welche das geſchwin— 
deite Nennpferd nicht erreichen Tonne.” Und noch 
ehe ſechs Jahre um waren, hatten alle dieſe ſangui— 
niſchen Erwartungen fih erfüllt! 

Im Allgemeinen aber wollte faum jemand von 
jo gefährlichen Gejhmwindigfeiten hören, und der An— 
walt der Manceiterskiverpooler Eijenbahngejellichaft, 
William Broughbam, fagte Stephenjon ind Ge— 
ficht, „wenn er, Stephenjon, jo überjpannte® Zeug 
vorzubringen fortfahre und feiner Majchine feine ver= 
nünftige Gejchwindigfeit geben fünne, fo werde er 
der ganzen Sache den Hals brechen und fich als einen 
für Bedlam reifen Narren binftellen.“ Wohl erinnere 
er fi) noch der Zeit, ſprach Stephenfon ſelbſt am 
15, Suni 1847 in einer öffentlichen Verfammlung zu 
Mancheſter, wo er mit jeinem Eijenbahniyiten fait 
ganz allein geitanden, — wo nur Wenige ihn ver- 
ftanden, unterjtüßt und aufrecht erhalten, — wo er 
in ganz England einen Ingenieur gefucht, um vor 
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dem Parlament nicht jo ganz allein dazuftehen, und 
wo er nur einen Mann, James Waller, habe 
finden fünnen; und felbjt gegen dieſen habe er feine 
gerechten Bedenken gehabt, da er von Eijenbahnen 
gar nicht verftanden. Damals habe er einzig und 
allein dem wackeren Sandard von Liverpool feine 
Noth Hagen können, und dieſer habe ihn angehört 
und feinen Muth ungebeugt erhalten; feiner eigenen 
Ausdauer allein. habe er, Stephenjon, e8 zu danken, 
daß endlich feine Pläne ausgeführt worden. 

Bid dulph erzählt aus dieſer Periode eine Anef- 
dote, weldhe Stephenjon’3 Bewuhtfein von Der Größe 
feiner Erfindung keineswegs als geſchwächt erfcheinen 
läßt. Einft habe er, Biddulph, mit dem genialen 
Erfinder über das neue Transportiyitem gejprochen: 
es ſei zu der Zeit gewejen, wo die Möglichkeit einer 
rajchen Ausführung der Eijenbahnen al8 eine Chimäre 
behandelt worden fei. Da habe Stephenjon gelagt: 
„Was man immer über Pferde- und Hunderennen 
jagen mag — läßt ſich ein Vergleich anjtellen zwijchen 
einem ſolchen Schaujpiel und dem einer Majchine, 
welche weit geſchwinder al3 das geſchwindeſte Pferd 
oder der geſchwindeſte Hund, und obendrein noch mit 
mehr denn hundert Berfonen über das Land hinfliegt?“ 


Stephenſon. 14 
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Neunzehutes Kapitel. 
Stephenfon vor dem PBarlamentscomite, 


Die Eifenbahngefellichaft hatte die 55. Adam, 
Serjeant Spankie, William Broughbam und 
Joy zu ihren Anwälten vor dem Barlamentscomite 
beftellt, und wohl konnten Diejelben fi im Voraus 
fagen, daß fie feinen leichten Stand haben würden, 
da die Canal- und Chaufjee-Gejellichaften ihnen Die 
geſchickteſten Suriften entgegenftellten, welche Geld 
und Einfluß zu gewinnen vermochten. Am 25. April 
trat Stephenfon in den Zeugenftand. Es war Das 
erfte Mal, daß er vor einem Comité des Hauſes Der 
Gemeinen erſchien. Wohl war ihm bewußt, daß Die 
Gegner ihre Hauptmacht gegen ihn in Bewegung jeßen 
würden, fowie daß, wenn es ihnen gelänge, ihn nie= 
derzuichwaßen, das Monopol der Canalbeſitzer noch 
eine Zeitlang aufrecht erhalten bleibe, Diele Jahre 
fpäter ſprach er, auf diefen Fritifchen Augenblick zu— 
rückblickend: „Den Directoren der Gefellichaft gegen 
über. hatte ich mich zu einer Gefchwindigfeit von 10 
Meilen in der Stunde verbindlich gemacht. Ohne 
Zweifel könne man, fagte ich, von der Rocomotive 
eine noch höhere Geſchwindigkeit erlangen, doch jei 
e8 befjer, für den Anfang nicht allzu viel zu verjpres 
hen. Da fagten die Directoren, ich hätte volllom- 
men Recht; denn jpreche man vor dem Parlament 
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von einer noch höheren Geſchwindigkeit, jo falle wohl 
die ganze Sache ind Waller. Nun aber war es für 
einen Mann in meiner Rage gar nicht jo leicht, Die 
Mafchine auf eine Geſchwindigkeit von 10 Meilen zu 
beichränfen; allein e8 war nun einmal nothwendig, 
und fo that ich denn mein Möglichites. Ich mußte 
mich in den Zeugenitand eines Parlamentscomite’s 
ftellen, und man weiß, wie man da auf Rojen gebet- 
tet iſt! Kaum war ich Darin, jo wäre ich gern wie— 
der zu einem Loche hinaus gefrochen! Sch konnte die 
Worte nicht finden, welche für das Comite und in 
meinen eigenen Augen überzeugend gewejen wären. 
Acht bis zehn Advocaten ftellten mit mir ein Kreuz- 
verhör an, in der Abficht, mich zu verwirren. Ein 
Eomite-Mitglied fragte, ob ich ein Ausländer wäre; 
ein anderes gab zu verftehen, daß ich nicht bei gefun= 
dem Verſtande fei. Ich aber ließ mich alles dieß 
nicht anfechten, jondern machte fort.” 

„Wie ift es“ — fragte man ihn unter Anderem 
— „wenn die Gejchwindigfeit immer größer wird ? 
Wird nicht die Eifenbahn ftärker fein müflen, wenn 
die Geſchwindigkeit, anftatt 4 Meilen, 12 iſt?“ — 
„Hierauf antworte ich, daß eine Bahn, die bei einer 
Geſchwindigkeit von 4 Meilen ein Gewicht trägt, e8 
auch bei einer von 12 tragen wird, Wohl jeder 
ſchon ift Schlittichuh gelaufen oder hat Doch Andere 
Schlittſchuh laufen ſehen. Nun! alle folche wifjen, 
daß das Eis fie eher bei höherer als bei geringerer 
Geſchwindigkeit tragen würde; geht e8 jehr geſchwind, 
jo hört das Gewicht gewiller Maßen auf.” — „Ges 
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hen Sie da nicht von dem Gedanken aus, e8 fei die 
Eifenbahn vollkommen?“ — „Mein fefter Borjag 
ift e8 wenigjteng, fie vollfommen zu maden.“ 
— „Biegen fich jchmiedeeiferne Schienen gar nicht?“ 
— „Wohl möglid), wenn man fie zu ſchwach gemacht 
hat.” — „Und wenn man fie ftarf genug macht, fo 
verurfacht e8 ohne Zweifel einen weiteren Aufwand 
an Geld?” — „Gewiß.“ — „Würde man aljo das 
alferbeite Eifen dazu nehmen, jo wäre die Mehraus- 
gabe wohl jehr bedeutend ?* — „Oh, es Koftet nicht 
jo viel, fie für die jchwerere Arbeit ſtark genug zu 
machen; ich meine damit, der Unterſchied in der Fa— 
brication leichter und jchwerer Schienen ift gar klein.“ 
— „Gie jagen, die Maichine fünne mit einer Ge— 
Ichwindigfeit von zwölf Meilen laufen; wenn nun 
aber der Weg eine Krümmung hat, was wird dann 
aus der Maſchine?“ — „Was aus der Majchine 
wird? Nun, fie wird herumlaufen.“ — „Wird fie 
aber nicht gradaus gehen?” — „Nein.” — „Wenn 
aber die Schienen fich biegen und die Räder der Ma- 
ſchine abgleiten?” — „Die Schienen biegen fich nicht, 
wie ich aus Erfahrung weiß.” — „Haben Sie jhon 
vierzig Tonnen mit einer Gejchwindigfeit von zwölf 
Meilen in der Stunde gehen jehen?“ — „Nein, Io 
etwas babe ich noch nicht geſehen; wohl aber habe 
ich gejehen, wie die Majchine mit einer Geſchwindig— 
feit von acht bi8 zehn Meilen um eine Curve herum— 
lief.” — „Wie groß war die fortbewegte Laſt?“ — 
„Wie ich glaube, nur Hein, wenn das Gewicht der 
Majchine felbft abgerechnet wird.” — „Wollen Sie 
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und damit fagen, daß fein Unterſchied zu machen jei 
zwifchen dieſen vierzig Tonnen hinter der Mafchine, 
und der Mafchine ſelbſt?“ — „Er ijt faum der Rebe 
wert.” — „Ginge nun aber auh die Mafchine 
herum und folgte fie der Krümmung, würde dann 
nicht gleichwohl die nachfolgende Laſt Die Schienen 
verlaffen ?” — „Sch habe bereits gejagt, daß ich noch 
nie eine folche Laft mit folcher Geſchwindigkeit habe 
fih fortbewegen jehen; Doch was ich zu Killingworth 
jehen konnte, it, Daß die Lat den Majchinen 
folgte, und e8 ift eine ſehr ſcharfe Curve; ich glaube, 
fie famen oft mit einer Gejchwindigfeit von vollen 
zehn Meilen herunter; dort iſt eine fchärfere Eurve, 
als ich je für Eifenbahnen vorichlagen möchte.” — 
„Iſt Ihnen nicht befannt, daß Landkutſchen bei jehr 
Ichnellem Fahren bisweilen umfallen, auch wenn die 
Curve nicht gar ſcharf iſt?“ — „Das ijt etwas An 
dered: die find eben oben jchwerer als unten,” — 
„Und das wird bei Ihren Wagen nie der Fall fein?” 
— „Nie; vielleicht daß fie Baumwolle genug tragen 
müflen, aber ich werde die Wagen fo bauen, daß ein 
jolcher Mebeljtand nie vorfommen kann.“ 

So hartnädig war der gegnerijche Anwalt, Al— 
derjon, immer wieder auf die zwölf Meilen zurüd- 
gefommen, welche die Stephenſon'ſchen Mafchinen 
angeblich in einer Stunde zurüdlegten, und fo fehr 
fürchteten die für die Eifenbahngefellichaft erſchie— 
nenen Advocaten, e8 möchte eine jo „übermäßige“ 
Geichwindigfeit ihnen ververblich werden, daß Joy, 
einer von den leßteren Advocaten, fich erhob, ſobald 
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Alderfon fich gejegt hatte, und, um den fo ungünfti- 
gen Eindruc wieder zu verwifchen, der bei den Co— 
mite-Mitgliedern zurücgeblieben war, an Stephenſon 
nachjtehende Fragen ftellte: „Mein gelehrter Freund 
hat eine Menge Fragen gejtellt, denen allen die Vor— 
ftellung zu Grunde liegt, daß wir eine Geſchwindig— 
feit von zwölf Meilen in der Stunde beabfichtigen ; 
nun aber glaube ich nicht, daß irgend eine der Ma- 
Ihinen, von denen Sie gefprochen, jo geſchwind ge= 
laufen?” — „Nur verjuchsweife und über fleine 
GStreden habe ich fie fo gejchwind Laufen laſſen.“ — 
„Sonſt aber ijt die Gejchwindigfeit nur drei, fünf, 
jeh8 Meilen geweſen?“ — „Ja.“ — „Diefe hypothe— 
tiichen Gejchwindigfeiten won zwölf Meilen in der 
Stunde find aljo etwas, was Sie gewöhnlich nicht 
beobachtet 2" — „Sp ift es.“ 

„Was Dann,” fragte ein Comite- Mitglied wei— 
ter, „wenn bei einer Geſchwindigkeit von neun Meilen 
die Mafchine umftürzt? Wird in diefem Falle nicht 
auch die angehängte Ladung umftürzen?” — „Nein.“ 
— „Nehmen wir nun aber an, e8 fomme, bei einer 
Geihwindigfeit von neun bis zehn Meilen, der Ma- 
fchine eine Kuh in den Weg; glauben Sie nicht, daß 
das recht fatal wäre?” — „In der That, recht fatal 
... für die Kuh,“ gab der Zeuge, mit einem Auge 
blinzelnd, zurück. — Das ehrenwerthe Comite-Mit- 
glied aber hielt e8 nicht für gerathen, das Kreuzver- 
hör fortzufegen. | 

Bisher war bloß von Locomotiven und Eifen- 
ſchienen die Rede gewejen; Stephenjon hatte alfo 
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durch Feine noch jo verfängliche Frage in Verlegenheit 
gebracht werden fünnen, da er von diefen Dingen 
offenbar mehr willen mußte als irgend einer feiner 
Beitgenofjen. Am 26. April aber kamen die Brücken— 
bauten und die Koſten derjelben, die geologijche For— 
mation der Gegend, die von den Leuten der Geſell— 
Ihaft ausgeführten Vermeſſungs- und Nivellirungs- 
arbeiten zur Sprache, und da war e8 denn fein Wun- 
der, daß er den Einwürfen der ihm gegenüberjtehenden 
ausgezeichneten Juriſten und Ingenieure nicht immer 
zu begegnen wußte und nicht jelten gar verlegen war, 
Wie unvolllommen die vorgenommenen Arbeiten waren 
und nothwendig fein mußten, ift uns befannt; und 
dann zeigte ſich auch, daß, als die Pläne bereits an's 
Parlament eingejhidt worden waren, Stephenſon 
einen weit günftigeren Tract fand. Daher dann eine 
gewiſſe Unficherheit in den Voranſchlägen, da Ste— 
phenjon den urjprünglichen Plan mit dem neuen, jo 
weit es anging, zu verbinden fuchte. Auch das gab 
zu einem langen Kreuzverhör Anlaß, daß Stephenjon 
die Bahn über das Chat- Moor führen wollte, was 
von der Gegenpartei als das Non= Plus -Ultra der 
Ignoranz verfchrien wurde. Harrijon, einer ber 
gegnerifchen Advocaten, rief unter Anderem aus: — 
„Weiß man auch, was das Chat-Moor ijt? Ein un— 
geheurer Schwamm, der, wenn e8 regnet, anjchwillt, 
und wenn es troden ift, wieder zufammenfinft ; wird 
ein Bohrinftrument in diefem Schwamm eingeführt, 
jo ſinkt e8 alsbald vermöge feiner eigenen Schwere. 
Konnte außer Stephenjon ein Menſch auf den Ges 
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Moor zu führen? Wahrlic), das ijt eine faft unbe= 
greifliche Unmifjenheit.... Ueberhaupt thut das Pro— 
jeet in jedem feiner Theile nur zu deutlich dar, daß 
diefer Mann ſich mit einer Sache befaßt, wovon er 
lediglich nichtS veriteht . . Anfänglich ſollte das Ding, 
ic) weiß nicht wie geſchwind — wie ich glaube, mit 
einer Geichwindigfeit von zwölf Meilen in der Stunde 
— gehen. Mein gelehrter Freund Adam meinte — 
wahrjcheinlich hatte er dabei Srland im Auge —, e8 
fünnten einige der iriichen Parlament3mitglieder in 
den Waggons herbei eilen, um an einer wichtigen 
Abftimmung Theil zu nehmen. Mein gelehrter Freund 
fagt, fie können mit einer Gejchwindigfeit von zwölf 
Meilen in der Stunde reifen, wenn der Teufel in 
Form einer Locomotive als Poftillon auf dem Vor— 
derpferd und ein ehrenwerthes Mitglied hinter ihm 
ige, um das Feuer zu ſchüren. Indeſſen die Ge— 
Ihwindigfeit, womit dieſe Locomotiven gehen jollen, 
hat mit einem Mal gar bedeutend abgenommen: jegt 
geht Herr Adam nicht geſchwinder als fünf Meilen in 
der Stunde. Der gelehrte Serjeant (Spankie) jagt, 
fieben wären ihm recht, doch würde er fich wohl auch 
mit fechfen genügen laſſen. Ich will ven Beweis lie= - 
fern, daß er feine ſechs herausbringen kann; und 
wahrjcheinlich kann ich zeigen, daß ich e8 ihm auf 
dem anal gleichthue, joweit praftiiche Zwecke in's 
Auge gefaßt werden . . . Auf Locomotiven wirft Das 
Wetter ein. Sie haben gehört, daß der Regen Ein- 
fluß darauf hat, und e8 ijt ein Verſuch gemacht wor= 
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den, fie zu bebeden; aber dann ift der Wind da, 
und jeder Sturm oder vielmehr fchon jeder etwas 
heftige Wind, der die Schifffahrt auf dem Merfey 
behindert, wird e8 einer Locomotive geradezu unmög- 
ih machen abzugeben, theil® weil das Feuer zu heftig 
angeblajen, theil® weil der Drud des Dampfes fort- 
erhalten wird, bis der Kefjel endlich dem Plagen nahe 
fommt.“ 

Wie ergöglich erfcheinen uns jet nicht folche 
Anfichten! Aber eben die Männer, welche über Ste- 
phenſon's „tolle Projecte” Yachten, Sollten fchon nach 
wenigen Jahren finden, daß Das Lachen nun an der 
Gegenpartei war, 

Mas wurde nicht noch Alles bewiejen! Da muf- 
ten die Häufer, an denen die Eifenbahn vorüber lief, 
um die Hälfte, ja an einigen Orten völlig entwerthet 
werden; da mußten die feuer- und rauchiprühenden 
Maichinen diefe8 oder jenes Unheil anrichten; da 
mußte nur in der Nähe von Manchejter allein das 
Grundeigenthbum zwanzigtaufend Pfund Sterling we— 
niger werth werden! Worauf die Gegner aber haupt- 
jächlich fich beriefen, das waren die Gutachten einiger 
berühmten Ingenieure, die feine Autodidäkten 
wie Stephenfon,jondern regelrecht gejhulte 
Leute waren. So fagte 3. B. Francis Giles, ein 
Civil-Ingenieur, dem eine zweiundzwanzigjährige Er— 
fahrung zur Seite ftand: — „Kein Ingenieur, der 
bei geſundem Berftande ijt, würde ficherlich über 
das Chat-Moor bauen wollen, wenn man ihm jagte, 
er jolle eine Eifenbahn von Liverpool! nad Mancheiter 
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führen... . Die Oberfläche des Moors ijt eine Art 
langen, binjfenartigen Graſes, das fteif genug tft, um 
Einen, der darauf gebt, nur bi8 an die Knie ein- 
finfen zu laſſen; läßt man aber eine eiferne Bohr- 
ftange in den Boden eindringen, jo finkt fie vermöge 
ihrer eigenen Schwere hinab. Sn der Mitte, da wo 
dieje Eijenbahn hinüber ſoll, ift e8, von oben bis zu 
einer Tiefe von 34 Fuß, eine breiartige Mafje; dann 
fommen 4 bis 6 Zoll Ketten; dann 2 bi8 3 Fuß 
Flugſand; zulegt fommt harter Ketten, der das Waſ— 
fer jchlechterdingd nicht durchläßt. Die Bohrjtange 
wird vermöge ihrer eigenen Schwere bi8 auf Die erite 
Rettenjchicht niederfinten; ein leichter Drud mit der 
Hand wird fie auf Die zweite niedertreiben. Müßte 
dieſes Material heraus- und fortgeichafft werden, jo 
würde der Koftenaufwand fich bebeutenn erhöhen; 
auch müßte man e3 exit troden werden lafien, bevor 
e3 zu den erwähnten Bahnzwecken nüßlicd verwendet 
werden könnte. Sp würde wenigitens ein Menich 
von gejundem Verſtand e8 machen ... Was mid) 
betrifft, jo jteht für mich feit, daß eine Eijenbahn fich 
ſchlechterdings nicht über das Chat-Moor führen läßt, 
fo lange man nicht auf den Grund des Moores nie— 
dergeht. Ohne allen Zweifel muß der Boden ganz 
herausgenommen werden; und thut man dieß, jo wirb 
es nicht angehen, ven Enden des Durchftich8, während 
die Arbeit vor fi geht, mit den Wagen fich zu 
nähern. Auf dem Moor konnen Wagen jchlechter- 
dings nicht jtehen, e8 wäre denn auf dem Grunde. 
Was mid) betrifft, jo glaube ich feſt, Daß ver ganze 
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Durchſtich ſammt den Dammarbeiten, welche eine 
Bahn über das Chat-Moor erfordert, nicht unter 
270,000 Pfund Sterling herzuftellen fein wird: ich 
lege dabei Preife zu Grunde, wogegen fich gewiß 
nichts einwenden läßt... Will man einen foliven 
Weg bauen, jo wird nichts übrig bleiben, als dieſes 
Moor bi auf den Grund ganz auszugraben.” 

Ein anderer ausgezeichneter Kivil= Ingenieur, 
Henry Robinfon Palmer, fehte aus einander, 
wie ein mit einer Gejchwindigfeit von weniger als 4'/a 
Meilen in der Stunde fich fortbewegender Körper auf 
einem Canal geringere Widerftände zu überwinden habe 
als aufeiner Eifenbahn, und wie eine Locomotive, wenn 
fie gegen einen ftarfen Wind gehe, in ihrem Laufe 
„\ehr bedeutend“ behindert und aufgehalten werde. 

Auch der Eivil= Ingenieur Georg Leather, 
der die Croydon-Wandsworther Eifenbahn gebaut, 
läugnete die Ausführbarkeit des Stephenfon’schen Pla— 
nes. Auf der Croydon-Wandsworther Bahn fei, 
fagte er, die Geſchwindigkeit 212 bis 3 Meilen in 
der Stunde. Die Stephenjon’ihen Berechnungen 
müfle er als „recht abentenerlih“ betrachten. Zur 
Rocomotivfraft habe er Fein Vertrauen. Er ſei als 
Ingenieur bei der Weardaler Bahn angeftellt, und 
dieſe habe auf den ferneren Gebrauch von Locomoti— 
ven verzichtet. Sp lange man foldhe gehabt, hätten 
fie, wie er glaube, 342 bi8 4 Meilen in der Zeit- 
ftunde zurückgelegt, da man zu der Heberzeugung ge— 
fommen, daß fie bei einer ſolchen Geſchwindigkeit 
wirffamer feien al® bei einer höheren. 
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ALS dieſe Ingenieure geendet, nahm der Juriſt 
Alderfon das Wort, um in einer zweitägigen Rede 
unumftößlich zu beweifen, „daß der Stephenjon’iche 
Plan das abgeſchmackteſte Project fei, welches je in 
einem Menfchenkopfe ausgehedt worden. Wer kann 
daran zweifeln, der Stephenion in jenem Zeugenftand 
zu beobachten Gelegenheit gehabt? Ich fage aber, der 
Mann hatte gar nie einen Plan, noch glaube ich, 
daß er fähig ift, einen zu machen. Sein Geijt wirft 
fih an einem fort zwijchen entgegengejegten Schwie— 
rigfeiten hin und her: er weiß weber, ob er über 
Wege oder Flüffe Brüden bauen und wie groß er 
diefe machen fol, noch weiß er, wo Dämme, Durch— 
ftiche oder fchiefe Ebenen angebracht werden müſſen 
und wie die Sache auszuführen if. Drängt man 
ihn wegen irgend eines jchwierigen Punktes, wie 
z. B. wegen eine Tunnels, jo ſchlüpft er am einen 
Ende hinaus, und fucht man ihn bier feitzuhalten, jo 
Ihlüpft er am andern hinaus. Diefer fogenannte 
Ingenieur, der unmögliche Gräben längs einer unmög— 
lihen Eiſenbahn über das Chat-Moor hin ziehen 
wolle, habe eben damit feine gründliche Unwiljenheit 
bewiejen; man werde einen Stephenſon doch wohl 
einem Giles nicht gegenüberftellen wollen, der ſchon 
jo viele große Arbeiten ausgeführt u. ſ. w. u. ſ. mw. 
Mag nun Giles,“ fo Schloß der Advocat, „in einer 
Länge von vier vollen Meilen die über das Chat 
Moor zu führende Eifenbahn auf hölzernen oder ſtei— 
nernen Pfeilern ruhen lafjen, oder mag er einen joli= 
den Erddamm durchs Moor bauen — fo viel iſt gewiß, 


221 


daß Feiner dieſer Pläne auch nur die entferntefte 
Aehnlichkeit hat mit den unmöglichen Abzugsgräben, 
die Stephenjon neben dieſem Wege gezogen wiſſen 
wil. Es genügt, wenn ich jage und zeige, daß die— 
ſes Stephenjon’iche Project ſchlechterdings unausführ- 
bar ijt, jo wie daß, wenn man mit dieſer Section 
durchaus über das Chat-Moor will, fein Plan ange- 
geben werben fann, der nicht colofjale Koſten veran- 
laßt. Sch meine, es ift das unumſtößlich bewiejen. 
Jedermann fennt das Chat-Moor, — Jedermann 
weiß, daß Herr Giles nur bei der Wahrheit bleibt, 
wenn er jagt, e3 jinfe das Eijen ein, fobald e8 auf 
die Oberfläche fomme. Sch habe von einem Haufe 
gehört (Dem Haufe eined Poeten, und Poeten find 
nie im Rufe geftanden, daß fie anders als Yuftig ge= 
baut), das Stodwert um Stodwerf einfinft, und 
zwar eben fo gejhwind, als ein neues aufgejegt wird! 
Wie es jcheint, jo iſt e8 allein dem langen binien- 
artigen Gras, ſowie dem bischen Boden zu verban- 
fen, daß e8 nicht in die Schatten ewiger Nacht ver- 
ſinkt. Weiter will ich nichts jagen: im Ehat-Moor 
bleibt dieſe Eifenbahn ſtecken . . . Sch protejtire hie— 
mit gegen den Dejpotismus der Kiverpooler Börſe, 
welcher frech über dieſes Land hinfchreitet; ich protes - 
ftire feierlichft gegen eine Maßregel, die fic auf nichts 
Befjeres zu jtügen vermag als auf die Ausfagen fol- 
her Gewährsmänner und auf ſolche Berechnungen.“ 

Die Zeugen der Gegenpartei mußten „beweijen“, 
welch „unerträglicher Unfug“ der ewige Rauch und 
die ewigen Feuerfunfen wären, welche den Locomoti> 
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ven entitiegen; wie die Kohlen- und Eifenpreife im 
ganzen Lande nicht unerheblich anziehen müßten u. dal. 
Ein gewifier Thomas Wood, Schreiber. bei der 
Hettoner Eijenbahn, ſagte aus, es habe vie Ge— 
jellichaft, bei der er angeftellt fei, im Sinne, die 
Locomotiven durch ftehenne Maſchinen zu erfegen, da 
jene als unwirkſam fid) erwiefen. Die Witterung 
habe großen Einfluß auf die Kocomotiven, und e8 fei 
dann nothwendig, Die Wagen von Pferden weiter 
ziehen zu laffen. Auch breche an den Mafchinen meift 
dieß oder jenes, und gar oft fomme e8 vor, daß fie 
nicht auf dem Geleije bleiben. 

Obwohl nun diefer Zeuge in der Sache feines- 
wegs competent war und feine Behauptungen fich 
fpäter als durchaus übertrieben erwiefen, fo nahm doch 
der Advocat Harrifon im Intereſſe der Canalgejell- 
Ihaften davon Anlaß, um Stephenjon ſammt feinen 
Loeomotiven der Rache der Götter zu weihen. „Am 
Ende,“ ſprach er unter Anderem, „find wir auf eine 
Geſchwindigkeit von zwei bi britthalb Meilen be- 
Ichränft worden, nachdem man uns im Anfang von 
zwölf und dann von ſechs vorgeprahlt hatte. Ja die 
armen Dinger müſſen e8 fi gefallen laljen, von 
Pferden und Ejeln entlang gefchleppt zu werden; alle 
diefe Schönen Verſprechungen find alfo zu nichts zus 
ſammengeſchmolzen; e8 ift ihnen für immer der Boden 
genommen, worauf man fie gebaut.“ Er ſchloß mit 
einer heftigen Philippifa wider Stephenfon, deſſen 
Angaben Yediglich feinen Glauben verdienten, da fie 
„eitel Eonfufion und werthlofer Plunder“ feien. 
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Selbſt Adam ſchien unter dem Eindruck der 
Giles'ſchen Erklärung die Möglichkeit einer Führung 
der Eifenbahn über das Chat-Moor fehr ftarf zu be— 
zweifeln. „Angenommen auch“, fagte er, „Herr Ste- 
phenfon ift allzu fühn, und ich mag das nicht läug— 
nen, jo entipringt doch fein Irrthum aus einem Man- 
gel an Vorficht, nicht aber aus einem Mangel an 
Willen; und ihm am Allerwenigften follte man, was 
Eifenbahnen betrifft, einen Mangel an Willen vor= 
werfen, Da ihm ja eine große praktiſche Erfahrung 
zur Seite fteht. Wird nun das Comite die ganze 
Sache verwerfen wollen, weil es meinem gelehrten 
Freunde gefallen, durch einige finnreihe Einfälle fie 
in Mißeredit zu bringen zu fuchen? weil das neue 
Locomotionsmittel, fo zu jagen, noch‘ in der Wiege 
iſt? Alles, worum ich Sie bitte, ift, dieſe Kraft 
nicht Schon in ihrem erften Entitehen zu erſticken. Er— 
jparen Sie unjerem Lande folde Schmach; hegen 
und pflegen wir lieber etwas, was unferer Induſtrie 
und unjerem Handel noch fehr zu Statten fommen 
mag und, wenn man e8 bei und zurüdigewiejen und vers 
worfen, ficherlih von unjeren Nebenbuhlern angenom- 
men wird . . . Meine gelehrten Freunde fprechen für 
wohlerworbene Privatrechte, und es joll feines miß— 
achtet werden. Sch aber ftehe hier im Namen zweier 
mächtig aufftrebenden Städte — einer Hafenſtadt und 
einer Fabrikſtadt, welche Sie in ihrem Aufſchwunge 
hemmen, wenn Sie unfer Gefuch zurückweiſen; ich 
appelfire an Sie im Namen des ganzen Landes, und 
bitte Sie, die Hoffnungen nicht zu knicken, welche fich 
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an diefe Kraft — den Dampf — fnüpfen; denn wohl 
mag fie berufen fein, für die Communication im Lande 
ſelbſt Großes zu leiten; gönnen Sie ihr bloß eine ehr- 
liche Probe; ficherlich wird fie über alle dieſe Hleinlichen 
Einwendungen und Borurtheile den Sieg davon tragen.” 

Bei der Abjtimmung wurde der erite Paragraph 
der Bill, wodurch die Gejellichaft zum Bau der Bahn 
ermächtigt werden follte, mit 19 gegen 13 Stimmen 
verworfen, und ebenjo der zweite, der ihr das Recht ver- 
leihen follte, den nöthigen Grund und Boden ſich abtreten 
zu lafjen, worauf Adam im Namen feiner Commit- 
tenten die Bill zurüdzog. 

Sp endete diefer merkwürdige Kampf, nachdem er 
volle zwei Monate angebauert. Sp viel hatte fich 
aufs Deutlichite herausgeftellt, daß zwilchen Liverpool 
und Manchefter eine dritte Communicationslinie 
ſchlechterdings nothwendig jei; da aber alle namhaften 
Ingenieure gegen die von Loeomotiven zu befahrende 
Eijenbahn waren und auf Stephenion jo faſt bie 
ganze Laſt der Rechtfertigung des, wie wir willen, 
zum Theil fehr unvollfommenen Plans und der Vor— 
anjchläge lag, jo konnte e8 nicht fehlen, Daß Die Gegen- 
. partei Die Bill vielfach durchlöcherte und deren Ver— 
werfung herbeiführte. Die Freunde des Unternehmens 
gaben fich Darum aber noch nicht befiegt, jondern be= 
ichloffen vielmehr, das nächſte Mal befjer gerüjtet vor 
dem Parlament zu erjcheinen, um den hartnädigen 
Widerſtand der Ganalgejellichaften und der Grund— 
eigenthümer mit fchärferen Waffen niederzuichlagen. 
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Zwanzigſtes Kapitel. 


Die Liverpool:-Mancefter-Eifenbahnbill gebt durch 
und Stephenfon wird zum Ingenieur 'beftellt. 


Noch nie warder endliche Sieg des Eiſenbahnſyſtems 
jo jehr in Frage -gejtellt als in dem Augenblid, wo 
dieſes große parlamentariiche Duell zu Ende ging. 
Selbſt Stephenjon’3 Freunde jcheinen eine Weile san 
dem Manne irre geworben zu- fein, der ihnen als sein 
Ignorant, ein Narr, -ein Tollhäusler, ein mit figen 
Ideen behafteter Menſch hingejtellt worden war. Und 
doch war die Stunde des Siegs nahe, Die Noth— 
wendigfeit einer-weiteren-Communicationslinie zwifchen 
Liverpool und Mandhefter ſtand nun einmal feit, und 
faum war ‚die Bill durchgefallen, als auch das-Eifen- 
bahn-Eomite in London zujammentrat, um die. Schritte 
zu berathen, die zunächit zu thun wären. 

Unter den Parlamentsmitgliedern, welche, ald Rem 
Unternehmen günftig, den Berathungen am 4. Juni 
anwohnten, nennen wir bier blog Huskiifon, 
Spring Rice und General Gascoyne KHuskij- 
jon forderte die Eomite-Mitglieder auf, noch ein Mal 
and Parlament zu gehen; die Maßregel ſei won Der 
größten Wichtigkeit-und das Parlament müſſe am Ende, 
aller Oppofition ungeachtet, das Unternehmen doch 
genehmigen. Noch andere Redner jprachen ähnliche 
Anfichten aus, und fo kehrte denn: die Deputation nad) 
Liverpool zurüd, feſt entichloffen, in der nächſtfolgen⸗ 
den Seſſion ihr Geſuch zu erneuern. 

Stephenfon. 15 
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Da Stephenfon’8 Ruf ald Ingenieur bis jetzt noch 
nicht über die Grenzen feiner Grafichaft hinausgedrun— 
gen war und die Unternehmer ohne Zweifel mehr denn 
ein Mal im Berlauf ihres parlamentarischen Kampfes 
das Nachtheilige dieſes Umftandes gefühlt hatten, fo 
beichloffen fie jegt, nur Ingenieure von höchſtem Ruf, 
fowie die gewandteften Geometer zu engagiren, welche 
irgend zu befommen wären. In dieſer Abficht enga= 
Hirten fie die Herren George und Sohn Rennie 
als Ingenieure; Charles Vignolles aber jollte 
die Pläne und Bahnprofile anfertigen. Die Linie, 
wofür man fich zuleßt entichied, wich einigermaßen von 
der James-Stephenſon'ſchen ab, da fie die Lord Sef- 
ton'ſchen Güter ganz und gar vermied und nur Durch 
einige vereinzelte Felder Lord Derby's in beträchtlicher: 
Entfernung vom Schloffe hinlief. Den vornehmiten 
MWildgehegen ging man ängftlich au8 dem Wege. So 
hofften die Freunde des Unternehmens den Widerjtand 
der einflußreichiten Grundeigenthümer zu befiegen. Auch) 
das Kreuzen gewiſſer Liverpooler Straßen vermied 
man; dafür wollte man einen Tunnel und eine jchiefe 
Ebene bauen, um in die Stadt zu gelangen. Zu 
Mancheiter endigte die neue Linie am Irwell-Fluſſe, 
wodurd gewillermaßen die Einwendungen befeitigt 
wurden, welche fih auf eine widerrechtliche Unterbre= 
hung der anal oder Fluß-Schifffahrt gründeten. 
Hinfichtlic der Anwendung von Locomotiven fagten 
die Unternehmer, eingedenk der gegneriichen Einmwürfe, 
in ihrem zweiten Profpect, „daß fie in die neue, dem 
Parlament vorzulegende Bil feinen Paragraphen auf: 
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zunehmen gedächten, der fie zum Gebraudy von Loco— 
motiven ermächtigte; oder aber würden. fie fih all 
den Bejchränkungen fügen, welche das Parlament 
im Intereſſe des Publieums im Allgemeinen und zum 
Schutz des an der Bahn liegenden Eigentbums für 
nöthig erachte.” 

Nun zeigte e8 ſich aber auch, daß die von den 
Herren Rennie tracirte Linie ein bebeutend größeres 
Capital in Anſpruch nahm, al8 von Stephenfon früher 
gefordert worden war; und e8 mußte darum das 
Comité fi vor Allem fragen, in welcher Weile das 
neue Capital aufgebracht werben fole. Man wandte 
fih an den Marquis von Stafford mit der Anfrage, 
ob er, der Hauptinterefjent des Bridgewater Canals, 
fi) auch nicht bei der Eifenbahn betheiligen wolle, 
Wie Bradſhaw früher geantwortet, willen wir; jet 
aber wurden vom Marquis gelindere Saiten aufge= 
zogen, und das Rejultat Der Unterhandlung war, daß 
er fich verbindlich machte, 1000 Actien zu zeichnen. 

Sofort — am 6. März — kam die Bill vor das 
Comité des Unterhauſes. Jetzt durchlief fie glücklich 
die vorgeſchriebenen Stadien der erſten, zweiten und 
dritten Leſung. Nur beantragte bei der letzten der 
ehrenwerthe Eduard Stanley, daß die Bill in 
6 Monaten verleſen, d. h. verworfen werden ſolle. 
Im Laufe ſeiner Rede unternahm er es zu „beweiſen“, 
daß die Bahnzüge volle zehn Stunden unterwegs 
ſein würden, ſowie daß nur Pferde ſich mit Nutzen 
als Zugkraft anwenden liefen. Sir Iſaae Coffin 
unterftügte die Motion und ftellte Dabei Das ganze 
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Broject als einen colofjalen Betrug bin. „Nimmer- 
mehr werde er,“ ſagte er unter Anderem, „jeine Zuſtim⸗ 
mung dazu geben, daß das Eigenthbum von Wittwen 
und Waiſen verlegt werde; und wie” — biernahm er 
ein möglichjt würdevolles Weſen an — „es Einem ge- 
fallen könne, eine Eifenbahn unter feinen Fenjtern zu 
haben? Was folle, fo frage er, aus allen jenen wer— 
den, welche zur Herjtellung und Berbeflerung von 
Chaufjeen Geld hergegeben? Was aus denen, die auch 
ferner wie ihre Borfahren zu reifen wünjchten, d. h. 
in ihren eigenen oder in gemietheten Wagen? Was 
aus Sattlern und Kutfchenfabricanten, aus Wagen- 
befigern und Kutſchern, Gaftwirthen, Pferdezüchtern, 
Pferdehändlern? Ob Das Haus auch wiſſe, welcher 
Rauch, welches Geräufch, welches Geziſch und Gerafjel 
mit den mit einer Gejchwindigfeit von zehn bis zwölf 
Meilen in der Zeitjtunde vorübereilenden Locomotiven 
kommen werde? Weder das auf dem Felde pflügende, 
noch das auf den Triften weidende Vieh werde dieſe 
Ungeheuer ohne Entjegen gewahren ... . Die Eijen- 
pretje würden wenigften® um 100 % fteigen, wenn 
dieſes Mineral — was wahrjcheinlih — nicht ganz 
and gar erjchöpft werde! Es werde der größte Unfug, 
werde die volljtändigite Störung der Ruhe und des 
förperlichen ſowohl, ald des geiftigen Wohlbefindens 
fein, welche de8 Menſchen Scharfjinn bis jet zu er— 
finden vermocht I“ 

Huskiſſon und Andere, obgleich unvermögend, folche 
Beweißgründe zu widerlegen, unterftüßten die Bill 
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fräftigft, und bei der dritten Leſung ging fie mit einer 
Stimmenmehrheit von 88 gegen Al durch. 

m. Haufe der Lords waren die einzigen Oppo— 
nenten der Graf von Derby und fein Verwandter, 
der. Graf von Wilton. Seht war auch die im Haufe 
dev; Gemeinen als ein fo gräßliches und gefährliches 
Ungeheuer verjchriene Locomotive ſchon fo weit zu 
Ehren gelommen, daß die Lords eine Widerlegung 
der von den Gegnern der Bill vorgebracdhten Gründe 
nicht einmal für nöthig erachteten, da legtere ihnen 
gar zu armjelig däuchten. Die Koften der Auswir— 
fung der Acte aber beliefen fih auf die ungeheure 
Summe von 27,000 Pfund Sterling! 

Nun galt es, einen Ober-Ingenieur für das ganze 
Unternehmen zu beftellen, und dazu ernannten die 
Directoren der Gefellichaft nach reiflicher Heberlegung 
Georg Stephenjon mit einem jährlihen Gehalt von 
1000 Pfund. Wie Hug diefe Wahl war, zeigte fid) 
bald und zeigte ganz beſonders das Endrefultat. 

Stephenfon war nicht fo bald zum Oberingenieur 
der Mancheiterskiverpooler Eifenbahn ernannt, al3 er 
auch feinen Wohnſitz nach Liverpool verlegte und fich 
anjchiete, mit den Arbeiten zu beginnen. Und zwar 
fing er mit dem „Unmöglichen” an, d. h. damit, daß 
er die Chat-Moor- Strede in Angriff nahm! Im 
Suni 1826 ward mit der Trockenlegung des Moors 
begonnen — ficherlich fein leichte8 Unternehmen; und 
mit allem Recht hat man gejagt, daß nur ein außer— 
gewöhnlicher Geift habe auf den Gedanken fommen 
können, eine Eifenbahn über, unter oder entlang einem 
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folhen Material hinlaufen zu lafjen. Ein Michael 
Drayton meinte, das Chat-Moor fei fo alt als die 
Sündfluth. Ein unmwegfamerer, ungünftigerer Tract 
tonnte ficherlich nicht gefunden werden, und der In— 
genieur Giles lieh bloß der allgemeinen Anfiht Aus— 
drud, wenn er behauptete, ein Wagen werde erft 
„auf dem Grunde” feſt ftehen. In dieſer traurigen 
Einöde vergrub Roscoe, der talentoolfe Gejchicht- 
Ichreiber der Medieis, fein Vermögen, indem er das 
Moor vergebens unter den Pflug zu bringen ſuchte. 
Doch hatte man bereit3 angefangen, das Moor an 
feinem Rande zu bebauen; nur war der Boden fo 
weich, daß den Pferden beim Pflügen flachjohlige Stiefel 
angezogen wurden, um ihre Hufe nicht allzu tief ein— 
finfen zu laffen! 

Stephenfon aber griff die Sache folgender Maßen 
an. Zuerſt Tieß er, etwa zehn Fuß von einander, 
tiefe Gräben ziehen, und war der Moorboden zwiſchen 
dieſen Gräben vollfommen troden geworden, fo be— 
nüßte man ihn, wo es nöthig war, zu den Damme 
arbeiten. Sp ſchön gelang dieß, daß man davon nur 
etwa vier Mal jo viel brauchte, als man auf feitem 
Grund und Boden gebraucht hätte, Da, wo der Weg 
waſſerpaß werben follte, zog man zu beiden Seiten 
der projectirten Linie Gräben, wodurch der obere Theil 
des Moors trocken und ziemlich fejt wurde, indem ge= 
Yegentlich auch Kreuzgräben gemacht wurden. Auf 
dieſes Obertheil nun wurden, je nach Umftänden, in 
einfachen oder Doppel-Schichten Hürden gelegt und 
dieje dann mit Heidekraut bedeckt. Die Hürden jelbft 
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waren vier Fuß breit und neun Fuß lang. Obenauf 
fam der Ballajt zu liegen; wo es nöthig war, Tief 
man die Eijenjchienen ebenjo wohl auf longitudinalen 
Zraghößern als auf Querjchwellen ruhen, und das 
Ganze wurde vollfommen trocken gelegt. Beim Durchs ' 
ftich konnte einzig und allein auf dem Wege ver Draini- 
rung verfahren werden. Der alleinige Vortheil zu 
Gunjten dieſer Operationen war, daß die Oberfläche 
des Moores etwas höher lag als Das umliegende 
Sand — ein Umjtand, der die Trodenlegung theil- 
weije erleichterte. Im Berlauf diejer Arbeiten zeigten 
fi) indeſſen von Zeit zu Zeit neue eigenthümliche 
Schwierigfeiten, welche aber der Ingenieur immer 
mit jeltenem Scharffinn überwand. Sp drang z. B., 
als die longitudinalen Abzugsgräben entlang beider 
Seiten der projectirten Eijenbahn gezogen waren, das 
Schlammwaſſer des Moore ein und drohte an vielen 
Stellen Alles wieder auszufüllen. Hier verfiel Ste: 
phenjon auf folgendes Mittel: er ſchickte nad) Liver— 
pool und Mancheſter und Tieß alle alten Talgfäſſer 
auffaufen, welche zu befommen waren; dann ließ er 
die Gräben neu ziehen und die Fäljer den Boden 
entlang legen, in der Art, daß ihre Enden in einander 
gingen. Damit erreichte er vor der Hand fo viel, 
daß die Gräben blieben. Aber e8 wurden die Fäljer 
dur) den Drud auf beiden Seiten und von unten 
aus ihrer Lage gedrängt, jo daß die Fäſſer-Reihe uns 
gleich auf dem Boden lag. Nun wurden die Fäller 
mit Letten belaftet, um fie auf dem Boden feſt zu 
halten. Dieje8 Mittel erwies fi als ausreichend, 
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und fo fonnte mit der Drainirung fortgefahren. wer: 
den. Zwiſchen den beiden Abzugsgräben wurde dann 
das Moor mit Hürden, Sand und Erbe überdeckt, 
um den Weg herzuftellen. Bald indeſſen zeigte e8 
fih, daß dDiefe Lajt das Moor nieder- und auf beiben 
Seiten der Linie emporprüdte, fo daß die Eifenbahn, 
jo zu fagen, in einem Thale lag und einen ungeheu- 
ren Graben durch das Moor hindurch bildete. Diefem 
Uebelftand wurde dadurch abgeholfen, daß man das 
Moor außerhalb der Linie auf beiden Seiten etwa 
dreißig Fuß breit mit Hürden und Erbe belaftete; 
hiedurch wurde die umliegende Moorftrede niederge- 
drückt und fam die Bahnlinie im Mittelpunft wieder 
im ihre gehörige Lage. 

Der Gedanke, der Stephenfon bei dieſem ſchwie— 
rigen Stück Arbeit aufrecht erhielt troß fo vieler un- 
günftigen Urtheile, war der, daß, da ein Schiff im 
Waſſer ſchwimme, das Moor gewiß eine folche Laſt 
weit eher tragen fünne als das Waller. Und ver 
Ausgang hat Stephenfon Recht gegeben, indem das 
Ehat-Moor nun den allerbeiten Theil der Bahnlinie 
zwilchen Liverpool und Manchefter bildet. Auch waren 
die Baufoften für dieſen vier Meilen langen Theil 
der Linie keineswegs allzu groß. Die ganze Bahn 
über das Chat- Moor Eoftete an. die 28,000 Pfund, 
während der mehrerwähnte Ingenieur Giles von 
270,000 Pfund gefprochen hatte! 

Die Herjtellung des großen, zehn bis zwölf Schuh 
hohen und faft eine Meile langen Dammes am Weft- 
ende des Moores bot beveutende Schwierigfeiten. dar. 
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Die aufgefchüttete Erde ſank vermöge ihrer Schwere 
m die äußerſt weiche Maſſe tiefer und tiefer. ein, und 
viele taufend Cubikfuß mußten hineingefchlittet werben, 
ehe der Weg das erforderliche Niveau auch nur halbe 
wegs erreichen wollte, Wochenlang wurden unge 
heure Erdmaſſen hineingeworfen, und doc fchien Die 
Arbeit nur wenig oder gar nicht voranzufchreiten. Die 
Directoren der Bahn fingen an, unruhig zu werden, 
und fürchteten, e8 möchten die Prophezeiungen der 
berühmten Ingenieure ſich nun erfüllen. Man fragte 
Stephenſon um feine Meinung, und feine Antwort 
lautete ein Mal wie das andere: „Wir müfjen eben 
fortmachen.” Und das that er denn auch; aber im— 
mer noch zeigte ſich das Moor unerfättlic, und eine 
Karrenladung um die andere verfchwand darin [chein- 
bar nutzlos. Jetzt verfammelte ſich der Ausſchuß an 
Ort und Stelle, um zu entjcheiden, ob mit der Arbeit 
fortgefahren oder ob diefelbe ganz aufgegeben wer— 
den ſolle. Doc laſſen wir lieber Stephenfon felbft 
Iprechen: 

„Nachdem wir wochenlang mit dem Auffüllen fort- 
gefahren, wollte fich eben immer noch nicht Die ge= 
tingite Spur einer Möglichkeit, den feiten Damm aud) 
nur zur Höhe eines Zolles emporzubringen, zeigen; 
mit einem Wort, wir fchütteten und ſchütteten hinein 
ohne allen fcheinbaren Erfolge. Sogar meinen Ges 
hülfen begann e8 bei der Sache nicht mehr recht wohl 
zu fein: fie fingen an, an der Ausführbarfeit des 
Planes zu zweifeln. Auch die Directoren ſprachen 
von der Sache als von einer hoffnungslofen; am Ende 
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wurden fie recht unruhig, jo daß eime Verſammlung 
nad Chat-Moor ausgejchrieben wurde, um darüber 
zu entſcheiden, ob ich fortfahren folle. Vorher hatten 
die Directoren aber andere Ingenieure um ihre An— 
ficht gefragt, und es war diefe mir ungünjtig geweſen. 
Es half jedoch Alles nichts: wollte man nicht die auf- 
gewandten Summen verloren jein lajjen und ver 
Bahnlinie eine andere Richtung geben, jo mußte eben 
fortgemacht werden. Die Directoren hatten aljo feine 
andere Wahl, als mich meine Pläne ausführen zu 
laffen, an deren endlichem Gelingen ich jelbjt feinen 
Augenblick zweifelte. Feſt entichloffen, wie bisher ge— 
duldig fortzufahren, ließ ich alſo Die Arbeiten mit aller 
Energie betreiben, und fiehe da! zum großen Staunen 
Aller, welche bei dem Unternehmen betheiligt waren, 
fuhr genau ſechs Monate nach) der erwähnten Zuſam— 
menfunft auf dem ChatMoor eine Locomotive mit 
einer ziemlichen Anzahl von Freunden meiner Direc- 
toren, welche zu Manchefter ein Feſteſſen hatten, über 
die Stelle, die und jo viel zu ſchaffen gemacht.“ 

So lange dieje Arbeiten dauerten, verbreitete man 
gefliffentlich die lächerlichjten Gerüchte. Von Zeit zu 
Zeit brachten die Eilwagen-Kutſcher, da fie das Un— 
ternehmen mit jehelen Augen anjahen, die beunruhi- 
gende Nachricht nach Manchefter, „es fei auf dem 
Chat-Moor nun Alles aus;“ „Hunderte von Arbeitern 
und Pferden feien im Moor verjunfen ;” „die Arbeiten 
jeien gänzlich eingeftellt;“ „ver Ingenieur felbjt liege 
tobt im Moor;“ „mit den Eifenbahnen ſei es nun für 
immer aus.“ Die VBerbreiter diejer abgejchmadten 
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Gerüchte verriethen dadurch nur zu deutlich, waß- fie 
wünjchten; die unendlihe Mehrzahl des Publicums 
aber wußte von Eijenbahnen lediglich nichts, und dar— 
um wurden denn auch dieſe Gerüchte immer bereit- 
willig jo lange geglaubt, bis fie durch andere ver- 
drängt wurden. | 

Sind nun auch die Arbeiten an der Mancheiter- 
Liverpooler Eijenbahn kaum mit denen zu vergleichen, 
welche die neuejte Zeit geſehen, jo wurden fie doch 
dazumal als etwas wahrhaft Erjtaunliches, als eine 
Art Wunder betrachtet. Und in der That, bis dahin 
hatte England noch nichts Aehnliches gejehen. Nicht 
weniger als breiundjechzig Brüden waren an vers 
Ichiedenen Punkten über und unter der Linie. Der 
große Sanfey-Viaduct, aus neun Bögen von fünfzig 
Fuß Spannung bejtehend, erhob fich zu einer Höhe 
von fat jiebzig Fuß über dem Niveau des Sankey— 
Canals. Die Brüden zu Rainhill und Newton, ſo— 
wie die über den Irwell zu Mancheiter find noch heute 
mujtergültige Eifenbahnarbeiten und wurden zur Zeit 
ihrer Erbauung von Ingenieuren aufrichtig bewundert, 
Der Tunnel unter einem Theil der Stadt Liverpool 
und die Durchbrechung des Dlivenbergg — ein tiefer, 
über zwei Meilen langer Durchſtich durch compacte 
Sandjteinfeljen — waren und bleiben colofjale Arbeiten. 

Bei dem Eifenbahnbau offenbarte fih Stephen- 
jon’8 eminentes® Talent, die Arbeiten einer großen 
Anzahl von Leuten jeder Art zu organifiren und zu 
leiten, in feinem ganzen Glanze. Es mußten erft 
eine Menge Schuttlarren gebaut. werden und die nö= 
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thigen Werkzeuge und Materialien: da fein, ehe auf 
den verfchievenen Punkten der Linie jo gewaltige Ars 
beitöfräfte mit Nuten in Bewegung geſetzt werben 
fonnten. Damals gab e8 noch Feine Accordanten; 
welche Erdarbeiten in großem Maßſtabe auszuführen 
im Stande gewefen wären. Zwiſchen dem ingenieur 
und dem Accordanten eriftirte noch nicht jene Arbeits 
theilung, die wir jetzt ſehen. Damals lag e8 dem In— 
genteur ob, nicht allein die Bahn anzulegen, jondern 
auch die Arbeit zu organifiren und perfönlich zu leiten, 
Koch mehr: es mußte der Ingenieur fich erſt feine 
Arbeiter. heranbilden, und auf der Mancheſter-Liver— 
pooler Eifenbahn war e8, daß Stephenjon jenem ei— 
genthümlichen Volk das Dafein gab, deſſen Arbeiten 
fommende Gefchlechter anftaunen und bewundern wer 
den. Die Nachwelt wird dieſe Leute für Niefen er- 
Hären, die Größeres geleiſtet als alle Titanen einer 
dunklen Mythe. 

Diefe Eifenbahnarbeiter ftrömten, von den fchönen 
Löhnen angelodt, aus allen Theilen des Königreichs 
herbei und ließen fich zu jeder Art von Geſchäft be= 
reit finden. Viele waren Irländer; andere hatten 
Ihon in Northumberland und Durham Eifenbahnar- 
beiten. ausgeführt und waren fchon einigermaßen ge= 
ſchult; die beften und energifchften aber famen aus 
den bergigen Diftrieten von Lancafhire und Vorkihire, 
welche die jchönjten und Fräftigften Leute von ganz 
England liefern; und. endlich befam man aus den um- 
liegenden Grafichaften einige Leute, die gerade ſonſt 
nichts zu thun hatten. Täglich mit einander arbeitend, 
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eſſend, trinkend, ſchlafend, und täglich denſelben Ein- 
flüſſen ausgeſetzt, nahmen fie gar bald einen eigen- 
thümlichen, feit außgeprägten Charakter an. Das 
Xeben, wie das verbiente Geld nur wenig achtend, 
arbeiteten fie tüchtig und aßen fie ebenjo tüchtig. Als 
Wohnung genügteihnen eine Rajenhütte; was fie aber 
baben wollten, das waren große Maſſen Fleifch, und 
oft wurde der Neft des Verdienſtes vertrunfen. Durch 
wenige oder Feine Familienbande gefeflelt, aller fitt- 
lichen und religiöfen Zucht plötzlich entzogen, fich pe— 
riodiſch im Befite ungewöhnlich hoher Geldſummen 
fehend, zeichneten dieſe Eijenbahnarbeiter fich bald 
- durch ein eigenthümlich rohe Wejen aus, welches 
gegen das der Ummohner jeltfam abjtah. Die unge— 
wöhnlich weit aus einander liegenden Zahltage wurden 
oft zu wahren Saturnalien, Die wegen der Davon un— 
zertrennlichen Unoronung von den Bewohnern der an 
ver Linie liegenden friedlichen Dörfer mit Recht ge— 
fürchtet waren. Und dennoch waren dieſe Arbeiter 
mit den mächtigen Knochen und Muskeln in der Regel 
auch gutmüthige Menjchen, die, gegen ihre Kameraden 
ehrlich und freigebig, mit den Armen gern ihren letzten 
Heller theilten. Was ihre Leiltungsfähigleit betrifft, 
fo ftehen fie wahrfcheinlich auf der ganzen Erbe un- 
erreicht da: vergebens hat man in Deutichland, Frank⸗ 
reih, Rußland, Italien e8 ihnen gleich zu thun ge= 
ſucht. Ihr Muth, ihre Ausdauer ‚grenzen and Wun- 
derbare; eine Gefahr kennen fie nicht, und man Tann 
fe darum mit allem Recht ein neues Heldengeſchlecht 
nennen. 
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Es erforderte indeffen einige Zeit, biß e8 Stephen 
fon gelang, aus diefem rohen Material etwas Tüch— 
tige8 zu ſchaffen. Die größte Schwierigkeit bot ver 
Bau des 2200 Ellen. langen Tunnel unter Liverpool 
dar. Tag und Nacht dauerte das Sprengen und 
Hauen, und hier fam dem ingenieur feine in den 
Kohlengruben gewonnene praftiiche Erfahrung trefflich 
zu Statten. Die Haupthindernifje bejtanden in ver 
ungleihen Härte und Beichaffenheit des Gejteins, in 
dem Eindringen des Wafjers, fowie endlich im Stüßen, 
wenn man auf Schichten feuchten Sandes ſtieß. Einft 
war Stephenjon von Liverpool abweſend und da ftürzte 
bon der ungenügend geftügten Dede eine große Menge 
lofer Erde und lofen Sandes herab. Die Arbeiter zogen 
fih zurüd und weigerten fich bei Stephenſon's Rüd- 
fehr, den Tunnel wieder zu betreten. Durch jein 
Beijpiel aber bewog er fie Doch, die unterbrochenen 
Arbeiten wieder aufzunehmen; und als Die Dede end— 
lich geftüßt war, wurde frijch fortgearbeitet. Ueberall 
wo Gefahr war, zeigte /er fich ſtets bereit, fie mit ſei— 
nen Leuten zu theilen; und, feine Furchtlofigfeit nach— 
ahmend, bohrten und gruben fie darauf los, bis man 
endlich aus der Erbe wieder heraus war. 

Zu Ende des Jahres 1828 fanden die Directoren, 
daß die verſchiedenen Arbeiten big dahin 460,000 Pfund 
gekoftet hatten und daß diejelben gleichwohl noch lange 
nicht beendigt waren. Sie mochten Die Intereſſen 
aus diefem bedeutenden Capital nicht länger verlieren 
und fingen an, darüber zu murren, daß Die Bahn immer 
noch nicht fertig Daftand. Im Frühling des Jahres 1829 
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drangen fie Daher in den Ingenieur, die Arbeiten mit 
verdoppelter Energie zu betreiben, Einer der Direc- 
toren, ein Herr Eropper, hatte eined Tages zu ihm 
gejagt: „Nun aber, Georg, mußt du machen, daß Die 
Bahn endlich fertig wird: es hilft ein für alle Mal 
nicht8, fie muß am erjten Januar eröffnet werden 
können.“ — „Ganz gut, aber bedenken Sie doch nur 
auch, wie jchwierig die Arbeiten find; wie jehr uns 
oft der Mangel an Geld im Wege geftanden, von 
dem nafjen Wetter gar nicht zu reden: was Gie ver- 
langen ift eine bare Unmöglichkeit.” — „Eine Uns 
möglichkeit!” verſetzte Eropper; „ich wollte, ich fünnte 
den Napoleon hinter dich ſchickken; — der würde dir 
jagen, daß im Wörterbuch das Wort unmöglich fehlt.” 
— „Zuß!” rief Stephenjon mit vieler Wärme, „ſpre— 
hen Sie mir nicht von Napoleon! Geben Sie mir 
Leute, Geld, Material, fo thue ih, was Napoleon 
nicht fonnte, — fo führe ich eine Eifenbahn von Kiver- 
pool nad) Mancheiter, und zwar über das Chat-Moor!“ 
Und in der That, die Erbauung eines fahrbaren Weges 
auf diefem bodenlofen Moore mußte auf den erjten 
Blick als eine jchwierigere Aufgabe erjcheinen, al8 
jelbft der Bau der weltberühmten Simplonftraße war. 

Die Directoren waren mehr denn ein Mal in 
Geldverlegenheit geweien. Das Land hatte ſich im— 
mer noch nicht ganz von der Panik und den zahllojen 
Bankerotten des Yahres 1825 erholt; und nur mit 
Mühe vermochten die Aectionäre die ftatutenmäßigen 
Einzahlungen zu leiften. Im Jahre 1826 erhielt man 
von der Regierung 100,000 Pfund und im Jahre 1829 
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erwirkte man ‚eine Acte, welche die Geſellſchaft ermäch⸗ 
tigte, weitere Gapitale aufzunehmen, Ferner erwirkte 
man, während die Arbeiten im Gange maren , (zwei 
Acten, wodurch e3 möglich wurde, werjchiedene Cur— 
ven zu verbejjern und bei Rainhill Die Linie kürzer 
zu machen, ſowie dieſe über Den Irwell in die Stadt 
Manchefter hineinzuführen. Dank der Energie des 
Ingenieurs, dem Fleiße der Arbeiter und Den reich— 
licher fließenden Gelvern iging der Bau im Laufe des 
Jahres 1829 rafch voran. Auf dem Chat⸗Moor, ſo— 
wie auf noch andern Punkten ſtellte man Doppelt fo 
viele Leute an, damit bei Tag und Nacht gearbeitet 
werden ‚möchte. Nachts wurde beim Schein »on 
Tadeln und großen Feuern gearbeitet, und da jo emd- 
lich die Arbeiten auf allen Punkten voranichritten, ſo 
fingen die Direetoren an, wieder zufrievdener zu 
werben. 

Auf Stephenjon, als der Seele des ganzen großen 
Unternehmens, lag natürlich auch die Hauptlaft. Er 
war e8, der, obwohl von gejchieften jungen Ingenieu- 
ren unterjtüßt, alle Einzelheiten anzuordnen und in 
der Ausführung zu überwachen, der alle Brüden, der 
die. ganze Mafchinerie für den Tunnel am Kiverpooler 
‚Ende u. f. m. auszuſinnen und mit eigener Hand Die 
Riffe Davon anzufertigen hatte. Und nicht genug da— 
mit, hatte er auch Die verjchienenerlei Wagen, Die 
Weichen, Drehicheiben, Signale u. ſ. w. zu erfinnen, 
fo daß man wohl jagen kann, er fei e8 geweſen, ber 
die ganze Heritellung des Bahnkörpers und der Ma- 
ſchinerie — vom erften Spatenſtich bis zur Ingang- 
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fegung des erften Wagenzugs auf der Bahn — un— 
mittelbar geleitet habe. Und inmitten diefer Unmaſſe 
von Arbeit und PVerantwortlichleit mußte noch der 
Loeomotive der definitive Sieg errungen werden, und 
e8 war Dieß ein Kampf nicht bloß mit materiellen 
Schwierigkeiten, fondern mit dem Miktrauen und den 
Borurtheilen einer ftarfen Minderheit der Directoren, 
Gegen diefe legteren Hinderniſſe waren die erjteren 
fat nichts ! 

Während diefer ganzen jo productiven Zeit feines 
Lebens pflegte Stephenjon Sommerd und Winters 
vor Sonnenaufgang aufzujtehen, um gegen Mittag 
mit der Hauptarbeit fertig zu fein. Bor dem Früh— 
ftüef befuchte er die ausgedehnten Edgehiller Werk— 
ftätten, wo der größte Theil der für die Linie nöthi— 
gen Werkzeuge, Wagen u. vergl. fabrieirt wurde, 
Darauf eilte er wieder nach Haufe, um nad) einem 
kurzen Frühſtück die Bahnarbeiten zu befichtigen und, 
wenn nöthig, Die Leute zu größerer Energie anzutreis 
ben. An andern Tagen wartete feiner die weit un- 
angenehmere und undbanfbarere Aufgabe, mit ben 
Männern des Ausſchuſſes zujammenzufommen; denn 
ſo verſchiedenartige Leute zu befriedigen, war jchwer. 
Bei folchen Gelegenheiten fonnte man ihn den Dau— 
men der rechten Hand durch das oberjte Knopfloch 
ſeines Rockes ſtecken und die rechte Schulter heftig be— 
wegen fehen. That er dieß, fo durfte man ficher dar- 
auf zählen, Daß er unter einer außergewöhnlichen 


Semüthsaufregung litt. An andern Tagen wieder 
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pflegte er nod) vor dem Frühſtücke auf feinem „Bobby ! 
auszureiten, um die Arbeiten am Sankey-Viaduet zu 
befichtigen. In dem fünfzehn Meilen entfernten Sankey 
fehrte er dann in einem Heinen Gafthaufe Dicht am 
Canal ein, wo er felbit fein Lieblingsmahl, „Crowdie“, 
fich zu bereiten liebte. Es beftand dieſes aus Hafer- 
mehl, das, in einen Napf mit heißem Wafjer einge- 
rührt, dann noch mit Falter, ſüßer Milch vermilcht 
wurde. Nachdem er diejes frugale Frühftüd zu fich 
genommen, befichtigte er zu Pferde die verſchiedenen 
Arbeiten, was meiftend den größten Theil des Tages 
in Anſpruch nahm, und fam er ſchon vor Mittag 
wieder nach Haufe, fo prüfte er mit größter Genauig- 
feit und in allen Einzelheiten die eingefandten Rech— 
nungen und Bahlungsliften. 

Nach einer ſpäten, ebenfall® Furzen und frugalen 
Hauptmahlzeit wurden dann gewöhnlich Briefe ge- 
fchrieben, oder Skizzen zu Beichnungen gemacht und 
die nöthigen Weilungen betreff3 deren vollſtändiger 
Ausführung gegeben. Dann und wann gönnte er fid) 
auch, ehe er fich an dieſe Abendarbeit machte, ein Furzes 
Schläfhen. Seine Briefe dietirte er meiftend einem 
talentuolfen Schüler, Friedrich Swanwid, und 
ſchon damals bemerkte diefer, wie Har, rein, Fräftig 
und durch und durch gefehäftsmäßig fein Styl war. 
Und in der That, man könnte dieſes fchlichte, Träftige 


ı Stepbenfon hatte feinen „Bobby“ von Newcaftle mitge- 
bracht, und fo zahm war diefes Pferd, daß es, mit feinem Reiter 
auf dem Rüden, auf eine dampf- und feuerfpeiende Locomotive 
ganz ruhig zuzujchreiten und die Nafe dagegen zu halten pflegte. 
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Engliſch faft als muftergüftig bezeichnen, während 
Stephenfon doc ficherlich nur wenig Zeit und Gele— 
genheit zu grammatifalifchen Studien und Stylübungen 
gehabt. Aber hier, wie in allem Andern, kam ihm 
fein kerngeſunder Verjtand zu Hülfe. 

Maren die Briefe und Berichte gefchrieben, ſowie 
die Skizzen von Plänen u. drgl. fertig, jo unterhielt 
er fich mit feiner Frau und den Zöglingen, die bei 
ihm wohnten und, fo zu jagen, einen Theil der Familte 
bildeten. Seine höchſte Freude war e8, an feine jun— 
gen Freunde allerlei Fragen aus der Mechanik zu 
richten. Waren fie nicht im Stande, diejelben genit- 
gend zu beantworten, und juchten fie fi) im Gegen- 
theil mit allerlei fünftlichen Erklärungen zu helfen, ſo 
fonnte er fagen: „Ab, ich jehe, Sie veritehen noch 
nicht8 davon; denken Sie aber weiter nah und jagen 
Sie mir e8, wenn Sie e8 verftehen.” War die Ant- 
wort aber halbwegs gut, jo wurde dieß anerfannt und 
damit eine vollftändige Erklärung verbunden, welche, 
weil durch zweckmäßige Beifpiele erläutert, im Gedächt- 
niffe des Zöglings haften blieb. 

Es war ihm nicht fo ſehr daran gelegen, den Geift 
der jungen Männer, die um ihn waren, mit einer 
Menge willenihaftliher Reſultate anzufüllen, als 
fie auf den Weg der Selbftbildung zu verweiſen: ſtets 
hieß er fie felbft denken und forderte er fie auf, auf 
ihre eigene Kraft fich zu verlafien und jo jenes edle 
Selbftvertrauen zu gewinnen, welches die Triebfeder 
aller wahren männlichen Thätigfeit if. Mit einem 
Worte, er fuchte den Charakter feiner Zöglinge aus— 
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zubilden und zu fräftigen. Denn wohl fühlte er, daß 
er durch den Kampf mit Schwierigfeiten und Hinber- 
nifjen vielfach gefördert worden, und darum wollte er 
denn auch den jungen Leuten den Weg zur Willen- 
Schaft nicht allzu eben und leicht machen. „Lernet 
jelbft, — denket jelbft,” pflegte er zufagen; — „bewäl- 
tiget die Prinzipien — feid beharrlich und fleißig: — 
thut ihr alles das, jo Tann es euch nicht fehlen.” 
Auch bewies die Folge, daß auch hier Stephenjon fich 
nicht geirrt hatte; denn unter den jungen Männern, 
welche das Glüd hatten, von ihm perfönlich ihre höhere 
Ausbildung zu erhalten, war auc nicht einer, der 
fpäter nicht al8 Ingenieur eine hervorragende Stellung 
fich errungen hätte, Mit dem Geift männlicher. Selbit- 
bülfe ausgerüftet, durch fein eigenes edles Beifpiel be- 
feuert, ‚gingen fie hinaus in die Welt und wandten 
nun ihrerjeit8 die Lehren praftiih an, welche fie in 
feinem Thun und Laſſen jo glänzend verförpert geſehen. 


— — — — — 


Einundzwanzigſtes Kapitel. 
Ausſetzung eines Preiſes für die beſte Locomotive. 


Die Arbeiten waren ihrer Vollendung ſchon ziem— 
Lich nahe gerückt, ehe noch die Directoren hatten darüber 
zu einem Entſchluſſe fommen können, welcher Art von 
Zugkraft fie den Vorzug geben follten. Nun aber 
ließ fih Die Sache nicht Yänger hinausfchieben, und 
e3 trat deßhalb der Ausſchuß zu Öfteren Berathungen 
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zufammen. Das Yängft befannte und bewährte Sy— 
ftem, Pferde als bewegende Kraft zu gebrauchen, hatte 
feine Vertheidiger; als aber die Directoren einerſeits 
die gewaltigen Gütermaffen, welche auf ter neuen 
Bahn fortbewegt werden mußten, und andererfeit8 die 
vielfachen Verzögerungen, welche von einer Station 
zur andern höchft wahrfcheinlich entftanden, wenn man 
diefe8 Syitem annahm, ind Auge fahten, famen fie 
nach DBefihtigung der Northumberländer und Dur— 
hamer Eifenbahnen zu dem Schluſſe, daß von einer 
Anwendung der Pferdekraft ein allemal Abſtand 
zu nehmen ſei. 

Daß irgend eine mechaniſche Triebkraft an— 
gewendet werden müſſe, war alſo allmählig jedem 
klar geworden; ob aber ſtehende oder ortverändernde 
Maſchinen, das war ein Punkt, worüber man ſich 
immer noch ſtritt. Die ſtehenden Maſchinen hatten 
viele Fürſprecher, die Kocomotive nur wenige, und faft 
fonnte man fagen, daß nur eine Stimme — die 
Stephenſon's — dafür fer. Die erften Ingenieure 
des Landes, die Rennies, ein Telford und An 
dere waren entichieden gegen die neue Zugkraft; Sir 
William Eowling, der im Auftrag des Kaiſers 
aller Reußen die neueften VBerbefferungen in den Com— 
municationgmitteln Englands ftudiren follte und die 
Stocdton-Darlingtoner Eifenbahn nach ihrer Eröffnung 
einfah, erflärte, e8 könne dieſelbe, was den Perſonen— 
transport betreffe, e8 nimmermehr mit den bisherigen 
Eilwagen aufnehmen. Dagegen fah er die atmojphä- 
riſche Eifenbahn, welche Ballance damals zwijchen 
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Brigthon und Shoreham bauen wollte, als „unend= 
lich bejjer” an. Palmer erklärte, „man habe gar 
fein Beijpiel von einer Locomotive, die regelmäßig 
über jech8 Meilen in der Zeitjtunde zurüdlege, wenn 
überhaupt dieſe Gejchwindigfeit je erreicht werde.” 
Der eben genannte VBallance jeinerjeit3 behauptete, „es 
könnten Locomotiven auf eröffneten Eifenbahnen nie 
die Geſchwindigkeit erreichen, womit Pferde Perjonen 
und Güter fortzubewegen im Stande jeien; in Eijen- 
bahnen angelegte Capitale würden durchaus unpro- 
ductiv fein, wie überhaupt Die neuen Wege als ein 
wirkſames Transportmittel nicht anzujehen jeien. Tred— 
gold Sprach fih in feiner „Praktiſchen Abhandlung 
über Eijenbahnen und Wagen“ entjchieven für ein 
Syſtem jtehender Majchinen aus, da ein jolches ſo— 
wohl wohlfeiler als ficherer jei. „Locomotiven“, meinte 
er, „müßten für den allgemeinen Gebraudy auf Eijen- 
bahnen immer ungeeignet fein, jobald es fich um große 
Geſchwindigkeiten handle. Es unterliege gar jehr dem 
Zweifel, ob man auf Eijenbahnen je jo gejchwind 
reijen fünne als auf den gewöhnlichen Wagen mit 
Pferden. Und endlich jei e8 auch Aufßerft unwahr- 
ſcheinlich, daß ein Transportſyſtem fich als zweckmäßig 
erweiſe, welches eine Geſchwindigkeit von zehn Meilen 
und darüber in der Zeitſtunde erzielen wolle.“ 

Die berühmteſten Ingenieure aber ſchwiegen ganz. 
Sie glaubten an die Locomotive nicht und wollten 
ſich nicht einmal die Mühe geben, ſie zu prüfen. Der 
Spott, womit Stephenſon vor dem Parlamentscomité 
von einigen Alles wiſſenden Advoeaten überjchüttet 
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worden war, hatte ihr höchites MWohlgefallen erregt. 
Wie konnte auch ein Menſch, der in den Neweaſtler 
Kohlengruben fein Willen und feine Erfahrung auf- 
gelejen, jich erfrechen, ald ingenieur vor einem Par- 
lamentsausſchuſſe fich zu gebaren und jein Vaterland 
mit einem ganz neuen Syftem von Verkehrsmitteln 
bejchenfen zu wollen! Die großen Xichter der Inge— 
nieuröwelt waren Telford und die beiden Rennies, 
und jowohl dieſe als jener wollten von Stephenjon 
und feinen Majchinen nichts willen, jo daß, wenn e8 
auf Dieje Ingenieure angelommen wäre, die Welt 
vielleicht noch jegt auf Die jegigen, jo erjtaunlich ver- 
vollfommneten Eommunicationsmittel zu warten hätte. 
Indeſſen war das Schweigen diefer Herren feine Lö— 
jung des Problems; denn für die Direetoren der Liver— 
pooler Bahn handelte e8 fich vor Allem darum, vb 
jtehende- oder ortverändernde Majchinen anzuwenden 
wären. Wie gewöhnlich drang Stephenjon darauf, 
daß man feine Mafchine als die weitaus wohlfeilere, 
wirkfjamere und bequemere Zugkraft endlich annehme, 
und jo gern auch die Directoren dieß glauben mochten, 
jo konnten fie Doch, weil ſelbſt feine Ingenieure, über 
die gegentheiligen Meinungen ver Techniker fich nicht 
ganz und gar hinwegjegen. Nur jo viel konnte Ste— 
phenjon Durch fein fortwährendes Drängen endlich aus— 
wirken, daß man ihm geftattete, eine Mafchine auf Probe 
zu bauen. Dieje aljo bejtellte Mafchine wurde im 
Sahre 1829 auf der Linie aufgeftellt und leiftete wäh— 
rend des Baues der Bahn noch die beiten Dienfte, 
indem fie zur Fortihaffung einer ungeheuren Menge 
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Mergel aus den zwei großen Durchftichen benügt wer— 
den konnte. 

Inzwiſchen dauerten die Erörterungen über die 
auf der Eijenbahn dauernd zu verwendende Art von 
Kraft. fort. Auf die Direetoren ſtrömten Projeete aller 
Urt ein, welche eine rleichterung der Locomotion 
zum Gegenjtande hatten, Es jchien, einen Augenblid, 
als hätten ſämmtliche Projectmaher in England, 
Sranfreih und Amerika fi) vorgenommen, fie zu be— 
ftürmen. Da liefen Pläne ein, wornad) die Wagen 
vermittelit Waflerkraft die Linie entlang fortgetrieben 
werden follten. Einige fehlugen Waflerftoffgas, An— 
dere fohlenfaures Gas vor. Der atmoſphäriſche Drud 
hatte gleichfall8 feine eifrigen Vertheidiger. Natürlich 
tiefen auch verfchiedene Vorfchläge ein, wie ftehende 
und ortverändernde Dampfmafchinen mit Nußen ans 
gewendet werben fünnten. Thomas Gray wollte eine 
gefchmierte Bahn mit gezähnten Schienen haben; die 
Herren Vignolle8 und Eriesſon empfahlen eine 
centrale Frietionsfchiene, auf deren Seiten zwei unter 
der Locomotive angebrachte horizontale Rollen drücken 
und fo e8 möglich machen follten, die fchiefen Ebenen 
hinauf zu gehen. Bei diefer Maſſe von Projecten 
wußten die Directoren gar nicht mehr, wo ihnen der 
Kopf ftand: jedes Project wollte das allein richtige 
fein und fchloß eben damit alle übrigen aus. Wie 
follten da Männer, welche von der eigentlichen Sache 
fo viel wie nicht3 verftanden, eine verftändige Wahl 
treffen! Seinerfeit8 ſprach Stephenfon fich mit gleicher 
Entſchiedenheit wie bisher für glatte Schienen und für 
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Rocomotiven aus, fagend, e8 würden diefe fich als 
die wohlfeilfte und weitaus pafjendite Triebfraft herz 
ausftellen,; welche für jegt angewendet werben könne. 
Und da die Stodton=Darlingtoner Eifenbahn nun 
eröffnet war, jo wurde abermals eine Deputation ab- 
gefandt, um die ftehenden und ortverändernden Mas 
ſchinen auf diefer Linie fowohl, als zu Hetton und 
Killingworth zu prüfen. Die Abgefandten kamen nad) 
Liverpool zurück, nachdem fie Alles genau eingejehen, 
ihre Ausfagen und Behauptungen aber über den rela= 
tiven Werth der beiden Majchinenarten waren io 
widerfprechend, daß die Directoren wo möglich noch 
verlegener waren als vorher. 

Nun beichlofien fie, zwei hochberühmte Ingenieure 
zwbefragen, welche, nachdem fie von der Darlingtoner 
und der Neweaitler Eifenbahn genaue Einficht genoms 
men, über die VBortheile, welche. die Anwendung von 
ftehenben und won ortverändernden Majchinen hätte, 
ein Gutachten abgeben jollten. ‚Die beiden Bertrauens- 
männer waren Walter von Limehoufe und Raftrid 
von Stourbridge. Sie entledigten ſich des ihnen ges 
wordenen ehrenvollen Auftrags und erjtatteten im Früh: 
jahr 1829 ihren Bericht an die Divectoren. Diefe 
beiden Herren ſprachen fich darin für Anwendung 
ftehender Mafchinen aus! Walter meinte, ftehende 
Niederdruckmaſchinen müßten weit größere Sicherheit 
gewähren als Hochdrucklocomotiven, welche die Reis 
fenden und Güter auf ihrem Wege begleiteten. So⸗ 
gar Stephenſon's alter Freund, Nicolaus Wood, 
glaubte, der Loeomotive ale Zukunft abiprechen zu 


250 


müſſen. Bon den Killingworther Majchinen ſagte er 
por dem PBarlamentscomite, „daß fie gewaltig jchnaub- 
ten und daß man im Schornjtein einen immer größe— 
ren Zug bervorzubringen beftrebt ſei; nun aber habe 
man ſchon ohne diefen Zug Dampf genug. Wolle 
man den Dampf zuerit in einen Behälter und dann 
in den Schornitein leiten, jo könne man. all Diejes 
unnöthige Geräufch vermeiden,“ und Dergleichen. So 
wenig. wußte aljo ein Mann, der jahrelang mit. Ste- 
phenfon umgegangen und jahrelang deſſen bewunderns- 
würdige Majchinen in Ihätigkeit gejehen, das neue 
Prineip zu würdigen, welches als ihre Seele betrad)- 
tet werben fonnte! Rajtrid ſagte, Nicolaus Wood 
habe ihm zu Killingworth des Bejtimmteiten verfichert, 
daß feine Locomotive in einer Stunde über acht Mei- 
len zurüdlegen fünne. Sa es hatte ſogar Wood ihm 
zu veritehen gegeben, daß das Chat-Moor unter dem 
Gewicht der Locomotive einjinfen müſſe. 

Es hatten alſo die beiden berühmten Ingenieure 
gar feinen Glauben an die Kraft. und an den end- 
lihen Sieg der. Locomotive, und darum jchlugen fie 
ein Syitem jtehender Majchinenvor. „Betrachte man,“ 
ſo jagten fie in übergründlicher Weije, „Die Frage aus 
allen ihren Gefichtspunften, ſehe man auf Wohlfeil- 
beit, Gejchwindigfeit, Sicherheit, Bequemlichkeit, jo 
fönne fein Zweifel fein, daß vie Locomotive ver: 
dammt werben müfje; und darum folle man lieber 
gleich Die beiden Geleife der Bahn legen und fie für 
ftehende Majchinen einrichten.” Die Bahn ſelbſt woll- 
ten jie in neunzehn Stationen von je anderthalb Mei- 
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len getheilt wijlen, und einundzwanzig ftehende Ma— 
ſchinen jollten an den verſchiedenen Punkten die Züge 
fortbewegen. 

Das alſo follte das Reſultat alfer Arbeiten Ste— 
phenſon's fein! Die beiden beiten praftiichen Inge— 
nieure, welche England damals bejaß, hatten fich ge= 
meinjchaftlicy gegen Die Anwendung feiner Locomotive 
ausgeiprochen! Auch nicht ein einziger Techniker von 
Auszeichnung konnte im ganzen Lande gefunden wer— 
den, der ihm beigejtimmt hätte, als e8 galt, den Sieg 
der Locomotive über ftehende Maſchinen zu fichern. 
Faſt jtand er ganz allein da, und ſchon jchien Das 
Locomotivſyſtem für immer verlafjen zu werden, Den 
noch verzweifelte er nicht: trogdem daß alle Techniker 
gegen ihn waren, und troßdem daß er die öffentliche 
Meinung gegen fich hatte, welche von nichts als von 
ben Gefahren und von dem vielfahen Schaden träumte, 
welche von der Anwendung der Locomotive unzer— 
trennlich fein sollten, hielt er fejt an dem, was er 
einmal als zweckmäßig erfannt hatte. Selbſt in die— 
jer anjcheinend trübften Stunde der Locomotive nahm 
er feinen Anjtand zu erflären, daß, ehe viele Jahre 
vergingen, von Locomotiven befahrene Eijenbahnen 
die „großen Weltjtraßen” werden würden. 

Wenn er mit den Directoren zufammen fam ober 
einen Bericht zu erjtatten hatte, verfehlte er nie, Die 
Berichte der beiden Ingenieure im Einzelnen zu bes 
kämpfen, auf die Einfachheit der Locomotivfraft und 
deren Anwenvbarfeit auf ein Maximum oder Mini- 
mum fortzubewegender Güter und Perjonen hinzumei- 
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fen und zu zeigen, wie die Herren Waller und Raft- 
rick die Arbeit ihrer ftehenden Mafchinen zu mwohlfeil, 
die der Locomotiven aber zu theuer berechnet. hätten; 
vor Allem aber fuchte er ihnen Har zu machen, daß 
die Anwendung von ftehenden Maichinen und von - 
Seilen die Manchefter-Kiverpooler Linie für die Zwecke 
einer öffentlichen Eifenbahn ganz und gar untauglich 
machen würde. Eben darin, daß die Kraft und die 
Anzahl der Locomotiven den Anforderungen des Han 
dels und der Induſtrie fich fo leicht anbequemen Laffe, 
liege einer der Hauptvortheile des von ihm vorge— 
ſchlagenen Syſtems; feine Locomotiven würden eine 
Reihe kurzer, unzujammenhängender Ketten "bilden, 
von denen irgend eine weggenommen und alsbald 
durd) eine andere erjeßt werden Fünne, für den Fall, 
dag ein Unglüd vorfomme, jo daß aljo für den Hans 
del dadurch lediglich Feine Unterbrechung entjtehe, wäh- 
rend Walker felbft zugeben müfle, daß fein Syſtem 
ftehender Mafchinen eine continuirliche Kette darſtelle, 
welche das Fatale habe, daß, fobald ein Glied den 
Dienſt verfage, dad Ganze in Unoronung komme. 
Dieß war nad) Stephenfon’8 Anfiht ein Hauptgrund, 
der gegen die Anwendung des legteren Plans ſprach. 
Er ftand auch feinen Augenblid an, fi auf's Be— 
ftimmtefte dDahin-auszufprechen, daß die beiden Inge— 
nieure, indem fie gegen die Loeomotive in ihrem Gut- 
achten fich erklärt, fich offenbar mit deren Leiſtungen 
nicht gehörig vertraut gemacht und insbefondere den 
Werth des Dampfgebläfes zu gering angefchlagen hät— 
ten, Offenbar hätten fie die wichtigfte Eigenjchaft 
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jeiner Maſchine überjehen, wodurch die Dampfer- 
zeugung genau im Berhältnif zur Gejchwinbigfeit 
der Majchine gejteigert werde, Ye geſchwinder die 
Kolbenhübe, je ftärfer: der Zug im Schornitein, 
je intenfiver die Verbrennung des Brennmateriald im 
Schornftein, um jo rajcher erzeuge fich auch der Dampf, 
und davon hange ja die Kraft der Mafchine ab. In 
feinem Bericht hatte Walker ven Sat aufgeitellt, es 
ftehe die Kraft der Mafchine in umgelehrtem Verhält- 
niß zu ihrer Geſchwindigkeit; Stephenfon aber war 
der Anfiht — eine Anficht, welche Die Erfahrung 
ſeitdem glänzend beftätigt hat —, daß gerade das 
Gegentheil ver Fall fei und daß eben das Dampf- 
gebläfe, weil e8 eine lebhaftere Verbrennung möglich 
mache, die Kraft der Machine durch Die gefteigerte 
Dampferzeugung erhöbe. 

Solchen Gründen konnten die Directoren nicht 
umhin, ein willige8 Ohr zu leihen. Dod war die 
Partei derer, welche ſtehende Majchinen haben woll- 
ten, im Comité ftark vertreten, und dieſe Drangen mit 
ihrem Führer James Eropper auf aldbaldige An- 
nahme des Walfer-Raftri’ichen Plans. Die Gegen- 
partei mit Sandars und Rathbone wollte Dagegen Der 
Locomotive eine ehrliche Probe gönnen, und mit Recht 
fteäubte fie fi gegen die Ausgabe der für die Er— 
bauung der vorgefchlagenen Majchinenhäufer mit ihren 
ftehenden Mafchinen, Seilen und dergleichen nöthigen 
bedeutenden Summen, fo lange die Kräfte Der vom 
Sngenieur des Comité's empfohlenen Loeomotive nicht 
erprobt feien. Stephenſon ſelbſt machte fortwährend 
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auch das Moment geltend, daß die Locomotive noch 
großer Verbefferungen fähig fei, ſowie daß dieſe nicht 
ausbleiben würden, wenn man 'Erfindern und Mecha- 
nifern durch Ausfegung’ von Belohnungen folche er— 
wünſcht zu machen wifles er ſelbſt werde, ſagte er, 
wenn man ihm Zeit gönne, eine Mafchine bauen, die 
allen ihren Anforderungen gewiß entiprechen und eben- 
fo geſchwind als regelmäßig und ficher die jchwerften 
Raften fortzubewegen im Stande fein werde. 

Seht. waren die Directoren verlegener denn je. 
Gleichwohl hatten fie Vertrauen zu ihrem Ingenieur, 
da fie gejehen, wie er auch einen Weg hergeftelft, der 
von andern berühmten Ingenieuren wiederholt für eine 
Unmöglichkeit erflärt worden war. Und darum glaub- 
ten fie, daß mit der Loeomotive ein Gleiches der Fall 
fein könne, 

Endlich faßten die Directoren, um aus ihren lä- 
ftigen Zweifeln herauszufommen, den verftändigen Ent- 
ichluß, einen Preis von 500 Pfund für die befte Lo— 
comotive auszufegen, welche an einem gewifjen Tage 
auf ihrer Bahn aufgeftellt werden und gewille fpeci= 
fieirte Bedingungen in der befriedigendften Weiſe er— 
füllen würde, 

Diefe Bedingungen aber lauteten wie folgt: 

1) Die Mafchine Ei, ihren eigenen Rauch ver: 
jehren ; 

2) die Mafchine,. wenn von einem Gewicht von 
fech8 Tonnen, muß Tag für Tag (mit Einfchluß Des 
Tenders -und des Waflerbehälter8) zwanzig Tonnen 
Gewicht mit einer Gefhwindigfeit von zehn Meilen 
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in der Stunde ziehen können; dabei darf der Drud 
des Dampfes auf den Keffel nicht fünfzig Pfund per 
Duadratzolf überfchreiten ; 

3) der Keffel muß zwei Sicherheitöventile haben, 
wovon feines durch ein Gewicht niedergehalten werden 
darf, und wovon eines gänzlich dem Bereiche des Ma- 
Ichiniften entzogen bleiben muß; 

4) Mafchine und Kefjel müſſen von Federn ges 
tragen. werben und auf fech8 Rädern ruhen; auch 
darf Die Höhe des Ganzen bi8 zur Spite des Schorn— 
ſteins nicht über fünfzehn Fuß fein; 

5) e8 darf die Mafchine mit dem Waſſer nicht über 
ſechs Tonnen wiegen; eine minder ſchwere Machine 
aber, die eine verhältnigmäßige Laſt hinter fich her- 
zuge, würde vorgezogen werben; würde fie bloß fünft- 
halb Tonnen wiegen, jo brauchte fie bloß auf vier 
Räder geftellt zu werben. Der Gefellihaft muß e8 
frei ftehen, den Kefjel u. f. w. durch einen Drud von 
einhundertfünfzig Pfund auf den Quadratzoll zu prüfen; 

6) ein Duedfilbermanometer muß an der Mafchine 
fein, um den Dampforucd über 45 Pfund per Qua- 
dratzoll anzuzeigen ; 

7) e8 muß die Mafchine fpäteftens am 1. Oltober 
1829 vollſtändig und in einem zur Erprobung geeig— 
neten Zuſtand am Liverpooler Ende der Eiſenbahn 
ſtehen; 

8) es darf die Maſchine nicht über 550 Pfund 
Sterling koſten. 

Wie man fieht, fo forderten die Direcetoren in Be— 
ziehung auf Geſchwindigkeit nicht allzu viel: fie wollten 
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fih mit einer Geſchwindigleit von zehn Meilen in der 
Stunde begnügen. Nichts deſto weniger galten dieſe 
Bedingungen bei gar vielen einfluß- und lenntnißreichen 
Perjonen für höchſt chimäriſch. Einige, und zwar 
Leute, Die nicht zu den unpraftifchen gezählt jein wollten, 
erflärten geradezu, daß nur ein Haufen Charlatane 
ſolche Bedingungen habe ftellen können; daß es er— 
weislich eine Unmöglichkeit fei, von einer Locomo— 
tive eine Geſchwindigkeit von 10 Meilen in der Stunde 
zu erhalten; daß fie, wenn folches einmal gejchehe, 
ein Locomotivenrad in der Sauce zu ihrem Frühſtück 
verzehren würden, und dergleichen. 

So viel war gewiß, daß Englands mechaniſches 
Genie durch die Ausſetzung eines Preiſes für die 
beſte Loeomotive, ſo zu ſagen, ſich nun gezwungen ſah, 
ganz ſpeeiell mit der neuen Kraft ſich zu beſchäftigen, 
welche jo im Leben ver civilifirten Völker einen Platz 
fi zu erringen ſuchte. Was das größere Publicum 
betrifft, jo folgte e8 mit dem Yebhafteften Intereſſe dem 
Unternehmen in feiner progreifiven Entwidlung, wenn 
auch, wie natürlich, betreff3 der Eifenbahnen und Lo— 
comotiven die Öffentliche Meinung ſich keineswegs noch 
abgeflätt hatte, ſondern im Gegentheil noch voller 
Zweifel und Beforgnifje war. er 
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Zweinndzwanzigites Kapitel. 
Bau der „Ralete.” 


Kehren wir nun zur Geichichte der Locomotiven- 
fabrif zurücd, welche Stephenjon mit feinen Genofjen 
im Sabre 1824 zu Newcaftle gegründet hatte. Die 
Gründung diefer Fabrik aber war ein überaus wich- 
tiger Schritt vorwärtd und frug nicht wenig zum 
endlihen Siege der Kocomotive bei. Es ftellte Ste - 
phenſon gejchickte Arbeiter in feinen Werkſtätten an, und 
jo fonnte er weitere tüchtige Arbeiter nachziehen und 
heranbilden. Nachdem die Aufmerkſamkeit diejer Ar- 
beiter einmal ganz beſonders auf die Fabrication von 
Locomotiven gerichtet war, erlangten fie in kurzer Zeit 
darin eine Geſchicklichkeit und Pünktlichkeit, die der 
Stephenſon'ſchen Fabrik einen Ruf verliehen, welcher 
für die Gründer fpäter eine reiche Quelle des Ge— 
winng wurde, Es war diejelbe die Univerfität, wo 
die Rocomotivenarbeiter des ganzen Königreich fich 
ausbilvdeten, und viele der berühmteiten Ingenieure 
Europa’s, Amerika’, Indiens holten in Diefen Werk— 
ftätten ihr bejtes praftiiches Willen. 

Doch verftrichen mehrere Jahre, bis die Fabrik 
nicht mehr mit Schaden arbeitete. In den erjten vier 
bis fünf Sahren waren die jährlichen Verlufte nicht - 
unbedeutend, und felbjt der gute Eduard Peaſe wollte 
fih zurüchiehen; aber es konnte Stephenfon nicht jo 
viel Geld aufbringen, um feinem Afjocie das einge- 

Stephenion. r 17 
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zahlte Kapital zurüdzuerftatten. Und jo blieb dieſem 
denn nichts übrig, als jo lange auszuharren, bis Die 
Locomotive fich als eine praftiiche und wohlfeile Zug- 
fraft bewährt hatte. Dieſe Zeit aber fam jegt raſch 
heran, 

Wie wir willen, jo war Robert Stephenjon im 
Sabre 1824 nad) Columbia in Südamerika gegangen, 
wo er die Direction einiger Bergwerfe übernommen 
hatte. Um die Mitte des Jahres 1827 aber erhielt 
der Sohn von dem Vater einen Brief, worin dieſer 
ihn dringend aufforberte, nad) England zurüdzufehren 
und die Oberleitung der Neweajtler Fabrik zu über- 
nehmen, da die Zeit nahe jei, wo der Locomotive end— 
lich die ſchon längſt erjehnte ehrliche Probe werde ge- 
gönnt werden. Georg Stephenfon fühlte gar wohl, 
daß es jeßt gelte, da8 größte Unternehmen jeined Le— 
bens zu einem guten Ende zu führen, und daß er einen 
zuverläfjigen Freund und Gehülfen brauche, der ihm 
getreulich zur Seite ftehe und ihn in der Ausführung 
feiner Pläne fördere. Daß er auf Das nun gereifte 
Urtheil feines Sohnes fich verlafjen konnte, wußte er, 
und darum jchrieb er ihm, daß er alsbald zurückkehren 
ſolle. Robert, als gehorfamer Sohn, fam dem Wuniche 
feines Vaters alsbald nach und fam im December 1827 
in England an. 

Unterwegs führte den jüngern Stephenjon jein 
Schidjal mit einem Manne zufammen, den wir jchon 
Öfter8 zu nennen Gelegenheit gehabt und der in ber 
Geſchichte Der Locomotive feine Heine Rolle fpielt. 
Robert Stephenfon wartete in dem Städtchen Car— 
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thagena am Meerbufen von Darien auf ein Schiff, um 
New-Bork zu erreihen. Da im Augenblide zufällig 
feine8 unter Segel ging, fo blieb ihm nichts übrig, 
als einige Tage in dem vom gelben Fieber eben fürch- 
terlihh heimgejuchten Städtchen liegen zu bleiben. 
Eines Tages nun ſaß er in dem geräumigen, nadten, 
alle8 Comforts baren Saal des elenden Gafthaufes 
der faft gänzlich verödeten Stadt: da gewahrte er zwet 
fremd ausjehende Männer, die er aldbald als Eng- 
länder erfannte. Einer diefer Männer war fchlanf, 
hochgewachſen und gefpenfterhaft hager ; faum daß feine 
armjeligen Kleider von feinen Knochen noch getragen 
werden zu können jchienen. Er fragte den Betreffen- 
den nach jeinem Namen, und da erfuhr er, daß 
er — Trevethick vor fich habe! Es kam diefer eben 
aus den Goldminen von Peru und zwar ohne einen 
Piennig in der Taſche! Gleichwohl hatte er den Kopf 
noch voller Projecte und wollte nad) England zurüd- 
fehren, um eine Goldgrubengejellichaft zu gründen, 
wobei Taufende ihr Glück machen follten. Trevethick 
und fein Freund hatten auf ihrer Landreiſe von Peru 
nach Garthagena ihr Alles verloren. Sie waren über 
Flüſſe geſchwommen und durch nicht enden mwollende 
Wälder gewandert, hatten all’ ihr Gepäd zurüdgelaffen 
und ohne einen Heller, faum nothdürftig gefleivet und 
mit ihrem nadten Leben Garthagena erreicht. 
Trevethick's Abenteuer, in fo weit fie feine Gold— 
grubenfpeculationen betreffen, haben einen wirklich ro— 
manhaften Anftrih. Man wird fich noch erinnern, daß 
feine Hochdruckmaſchine, welche auf gewöhnlichen 
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Wegen laufen follte, ſchon im Jahr 1802 erfunden 
war. Das Modell war wunderſchön gearbeitet und 
fand als eine mechaniiche Rarität jeinen Weg nad) 
Zondon. Hier blieb es bis zum Jahre 1811, wo ein 
gewiſſer Frangois Uville aus Peru nad England kam, 
um bier irgend ein Dampfgetriebe zu finden, das es 
ihm möglich) machte, einige der reichiten Goldberg— 
werfe des Landes, die, weil voller Wafler, nicht länger 
betrieben werben fonnten, auszujchöpfen. Uvillé fand 
ſich indeſſen nur wenig ermuthigt, feinen Plan weiter 
zu verfolgen. Die außerordentlich dünne Luft in den 
hohen Regionen der Cordilleras, jowie Die Unmög— 
Yichfeit, große Mafchinen über fait unzugängliche Berge 
hinüberzubringen, boten Schwierigfeiten dar, welche 
faum befeitigt oder überwunden werben zu fünnen 
fchienen. Schon wollte er in jeiner Verzweiflung Eng: 
land verlafien, als er eine Tages.in London durch 
eine von Fißroy-Square auslaufende Straße fam und 
dort zufällig in dem Laden eines gewiljen Roland 
das Modell einer Dampfmaschine zum Verkauf ausgefegt 
ſah. Es war das Modell der Trevethick'ſchen Loco— 
motive. Von Staunen erfüllt über ihre Einfachheit 
und ihren trefflichen Bau, kaufte Uville die Maſchine 
alsbald für zwanzig Guineen. Er nahm das Modell 
mit fih nach Lima und ftellte e8 auf den höchiten 
Kuppen von Pasco auf, und fiehe va! vie Leiftungen 
der Mafchine übertrafen jogar feine fühnjten Erwar— 
tungen. Sofort bildete fich zu Lima eine Gejellichaft, 
welche es unternehmen wollte, Die überjchwemmten 
Goldbergwerke vermittelt größerer Mafchinen von 
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ähnlichem Bau auszufchöpfen, und flug ging nun 
Uvilfe wieder nad) England, um Trevethic ausfindig 
zu machen und denfelben bei der Speculation zu be= 
theiligen. Trevethick, ohnedieß ſchon heifblütig genug, 
ging bereitwilligit auf das Anerbieten feine neuen 
Freundes ein. Er unternahm e8, nad dem Modell 
feiner Locomotive neun Pumpmaſchinen für etwa 
10,000 Pfund Sterling zu bauen, und im Septem— 
ber 1814 wurden alle diefe Mafchinen nach Lima 
verſchifft. 

Inzwiſchen hatte Trevethick noch weitere Dampf— 
maſchinen, ſowie für die peruvianiſche Münze Präg— 
apparate und Oefen zur Reinigung des Silbererzes 
mittelſt Schmelzung zu bauen. Im October 1816 
ichiffte er fih nach Lima ein, ohne mehr an die Lo— 
comotive zu denken, die jett in Stephenſon's Händen 
war. Trevethick glaubte nun Ruhm und Geld auf 
einem kürzeren Wege erlangen zu fünnen. Bei feiner 
Ankunft in Lima ward er mit großem Jubel und mit 
allen möglihen Ehren empfangen und fofort dem 
Picefönig vorgeftellt. Seine Ankunft in Peru warb 
als für das Wohl und den Neichthum des Landes 
epochebildend hingeftelt. Der Vicekönig gab ihm 
eine Ehrenwache und Upillé fchrieb an feine Freunde, 
e8 habe der Himmel ihnen Don Ricardo Trevethick 
gefandt, damit die Minen wieder in Flor fommen 
möchten, und e8 „wolle der Dberaufieher der Minen 
feine (Trevethick's) Statue in maffivem Silber aus— 
führen laſſen.“ Trevethick's Freunde in England be= 
grüßten diefen feinen Triumph mit Entzüden und 


262 


berechneten feine Geminnfte aus den Minen minde- 
ſtens zu jährlichen hunderttaufend Pfund Sterling! 

Robert Stephenſon's Verwunderung mag fich da— 
ber jeder. leicht ſelbſt denken, als er dieſen „ſtein— 
reichen“ Don Ricardo zu Carthagena ohne einen 
Schilling fand und außer Stand, ſeine Reiſe fortzu— 
ſetzen. An Trevethick hatte ſich das bekannte ſpaniſche 
Sprüchwort, nach welchem „ein Silberbergwerk die 
Armuth, ein Goldbergwerk aber den Ruin nach ſich 
führt“, abermals bewahrheitet. Stephenſon lieh ihm 
fünfzig Pfund und machte es ihm ſo möglich, nach 
England zurückzukehren; obgleich aber Trevethick ſpäter 
in England von ſich hören ließ, fo hatte er doch 
Yediglich feinen Antheil an dem endlichen Sieg der 
Locomotive. ! 

Während man zu Xiverpool über die auf der Bahn 
anzuwendende Zugkraft lebhaft vebattirte, ſtanden 


' Am 12, Auguft 1831 erfchien Trevethid als Zeuge vor 
einem Unterhauscomits, um über die Anwendbarkeit ber Dampf- 
wagen auf gemwöhnlihen Straßen vernommen zu werben. Bier 
fagte er: „Er ſei viele Fahre landesabweſend geweſen und babe 
erft in der neueften Zeit wieder fih mit Dampfwagen bejchäftigt. 
Doch gedenfe er nun, feine Thätigkeit wieder vorzugsweiſe Diefer 
Sache zuzumwenden, und fehon babe er fich ein Patent auf eine 
ganz neue Machine geben laffen, die fo gebaut fein werde, Daß 
alle Schwierigkeiten aus dem Wege geräumt würden, weldye der 
Anwendung von Dampfwagen auf gewöhnlichen Straßen bis da— 
ber im Wege geftanden.“ Trevethid war, wie man fiebht, inzwis 
ſchen nicht allein nicht vorwärts gefommen , fondern hatte fogar 
einen bebentenden Rückſchritt gemacht, indem er von Schienen- 
wegen nun fchlechterdings nichts mehr wiffen wollte. 
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Bater und Sohn in beftändigem Briefwechjel mit 
einander. Auch machte der lettere häufige Befuche 
in Liverpool, um dem Vater feine Berichte über die— 
fen hochwichtigen Gegenftand ausarbeiten zu helfen. 
Ein noch lebender Augenzeuge, Swanwick, erinnert 
fich des Intereſſes, welches die in den Abendſtunden 
zwiſchen Vater und Sohn Statt findenden Erörterun— 
gen betreffs der beſten Art und Weiſe, die Kraft der 
Locomotive zu fteigern und den Mechanismus zu ver- 
vollfommnen, darboten. Er, Swanwid, fonnte fich 
nicht genug wundern, wie rajch und leicht die Beiden 
einander verftanden und die mechaniichen Schwierig- 
feiten, die fie vorausſahen, zu löſen juchten Durch eine 
möglichit praftiiche Einrichtung der Majchine. Diefe 
Abenve, fagt er, werden ihm ewig unvergeflich blei- 
ben, da fie das Schaufpiel zweier mächtigen Geijter 
geboten hätten, die, fich gegenjeitig befeuernd, durch 
den alſo bervorgerufenen Wettfampf die Locomotive 
zu dem gemacht, waß fie nun ſei. Noch häufiger und 
intereffanter aber wurden dieſe Erörterungen, als Die 
Directoren für die befte Locomotive öffentlich einen 
Preis ausgefegt hatten, und als einmal ausgeſprochen 
war, welche Leiftungen man von der Locomotive er— 
warte, 

Worauf e8 bei der neuen Mafchine hauptjächlich 
ankam, das war die Einrichtung des Keſſels und Die 
Ausdehnung feiner Heizfläche, Daß zum Zweck ber 
Erzielung hoher Geſchwindigkeiten raſch und fortwäh- 
rend Dampf genug erzeugt werben konnte. Wie man 
weiß, fo hängt die Wirkung der Hochdruckmaſchine 
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vor Mlem von der Dampfmenge, welche der Kefiel 
erzeugen Tann, jowie von dem Grad der Elaſtieität 
ab, welche diefer Dampf, wenn erzeugt, befiten mag. 
Die alfo erzeugte Dampfmenge aber hängt, wie jedem 
einleuchten wird, hauptſächlich von der im Feuerfaften 
verzehrten Menge von Brennmaterial und mithin von 
der dort unterhaltenen hohen Temperatur ab. 

Daß Stephenfon jchon bei feinen erjten Killing 
worther Majchinen, um den Verbrennungsprocek im 
Feuerfaften zu bejchleunigen, den nicht weiter A ver⸗ 
wendenden Dampf, nachdem er in den Cylindern 
ſeine Dienſte geleiſtet, in den Schornſtein leitete und 
ſo das Aufſteigen des Luftſtroms beſchleunigte, den 
Zug und mithin die Temperatur des Feuers bedeu— 
tend erhöhte, wiſſen wir. Dieſe Einrichtung war, 
wie wir weiter wiſſen, ſchon im Jahre 1815 von ihm 
getroffen worden, und jo glüdlich war fie, daß er 
jelbft ihr die größere Wohlfeilheit der Locomotivfraft 
gegenüber von der Pferbefraft und fomit auch den 
fortwährenden Gebrauch feiner Mafchine auf der Kil- 
Iingworther Eifenbahn zuſchrieb. An allen Locomo— 
tiven ohne Ausnahme, welche Stephenjon fpäter für 
die Killingmworther, die Hettoner und die Stockton— 
Darlingtoner Eifenbahn baute, wurde dieſe finnreiche 
Einrichtung angebracht. 

Obgleich aber durch dieſes Dampfgebläfe die Ver- 
brennung bedeutend bejchleunigt und eine raſche Er— 
zeugung von Hochdruckdampf erzielt wurde, fo fühlte 
man doch gar wohl, daß die dem Feuer dargebotene 
beichränfte Heizfläche ein Hinderniß für den vollitän- 
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digen Erfolg der Locomotive war. Stephenjon, der 
Pater, fuchte dieſem Mebelftand dadurch abzuhelfen, 
daß er die Keffel länger machte und die Oberfläche, 
welche die NRauchfangröhren darboten, vergrößerte. 
Auch fuchte er weiter dem angeführten Uebelſtand da— 
durch abzuhelfen, daß er den Rauchfang verdoppelte. 
Zu diefem Zwede brachte er an der legten Majchine, 
die er für die Stodton-Darlingtoner Bahn baute — 
ihon bevor die „Rakete“ conftruirt wurde —, einen 
doppelten Rauchfang an, wodurch dem Feuer eine be— 
deutend größere Fläche dargeboten wurde, Ebenſo 
erhielt auch die „Lancaſhire-Hexe“, welche er für die 
Boltonskeigher Eifenbahn baute und bei der Vollen- 
dung der Dämme der Mancheiter-Liverpooler Eijen- 
bahn mit großem Nugen gebrauchte, einen doppelten 
Rauchfang, wovon jeder ein Feuer enthielt und lon— 
gitudinal durch den Keſſel Lief. Indeſſen führte Diefe 
Einrihtung zu einer bebeutenden Vermehrung des 
Gewichts dieſer Majchinen, welches jo bei jeder zu etwa 
12 Tonnen anftieg; und da 6 Tonnen die von dem 
Liverpool-Mancheſter-Comité geſteckte Grenze waren, 
jo lag e8 am Tage, daß die Zeit gefommen war, wo 
die Killingworther Maichine eine weitere, wichtige 
Modification erfahren mußte. 

Schon feit vielen Jahren waren finnreihe Mecha- 
nifer bemüht gewejen, das Problem des für die Er— 
jeugung von Hochdruckdampf zwectmäßigften und wohl- 
jeilften Kefjels zu Iöfen. Schon im Jahre 1803 lief 
der befannte Woolf fih ein Patent auf einen Röh— 
tenkejjel geben, der in den Bergwerfen von Corn— 
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wallis vielfache Anwendung fand und durch Vergrö— 
ferung der Heizfläche die Dampferzeugung bedeutend 
erleichterte. Es beitand dieſer Kefjel aus act Röh— 
ren, welche im Mittelpunkt des Iongitudinalen Feuer— 
faftens horizontal lagen; und e8 war die Einrichtung 
der Röhren von der Art, daß der ganze Strom der 
Flamme über ihnen binwegging, bevor er in den 
Schornitein trat. Nah Woolf's Angabe jollten „vie 
den Kejjel bildenden Röhren jo combinirt und einge- 
richtet und ferner der Feuerkaften jo gebaut jein, daß das 
Feuer, die Flamme und die erbigte Luft um Die Röh— 
ren ber, ſowie über und zwiſchen denſelben fpielen 
und ein größtmögliche. Quantum von deren Ober: 
fläche einnehmen fonnten.“ Bei diefer Einrichtung be— 
fanden der Dampf und das Waffer fih innerhalb der 
Röhren. Später wurde diefer Keſſel vielfach abgeän- 
dert. Der geniale Trevethick jcheint in jeinem Patent 
vom Jahre 1815 gleichfalls fich mit dem Gedanken 
des Baues eines Keſſels getragen zu haben, welcher 
„aus vielen perpendicularen Röhren“ beſtehen jollte, 
um jo die Heizfläche zu vergrößern. Dieje Röhren 
aber liefen in den gemeinjchaftlihen Behälter aus, 
von wo fie ihr Waller befommen und worein ver 
Dampf ſämmtlicher Röhren ftrömen follte. Indeſſen 
icheint nie eine Kocomotive nach diefem Patent gebaut 
worden zu fein. W. H. James, ein Sohn des ung 
wohlbefannten erften Vermeſſers der MancheftersKiver- 
pooler Bahn, ließ im Jahre 1825 eine neue Art Kefel 
patentiren, wobei die Heizfläche vermitteljt einer An— 
zahl ringförmiger, neben einander Yiegender Röhren 
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vergrößert werden follte. Die Röhren aber jollten in 
der Art mit einander verbunden werden, daß fiereinen 
langen cylindriſchen Keſſel bildeten, in deſſen Mittel- 
punkt am einen Ende, der Feuerherd fi) befan. 
James zeigte um’3 Jahr 1827 ſowohl Loſh als Ste— 
phenſon ein Modell dieſes ſeines Röhrenkeſſels. Als— 
bald drückte Loſh ſich dahin aus, daß, wenn an Ste— 
phenſon's Maſchine ein ſolcher Keſſel angebracht wer- 
den könne, die Kraft derſelben eine unbegrenzte ſein 
werde. James ſelbſt nahm eine Geſchwindigkeit von 
zwanzig bis dreißig Meilen in der Zeitſtunde in Aus— 
fit, worüber Stephenfon unwillfürlih den Kopf 
fchüttelte, ohne Zweifel eingedenf des jtrengen Kreuz 
verhörs, das er vor dem Unterhauscomite bejtanden 
und wo er fo hart angelaffen wurde, weil er gejagt, 
es laſſe fih wohl auf Eifenbahnen mit der Locomo- 
tive eine Geichwindigfeit von zwölf Meilen in der 
Zeititunde erreichen; die von James angegebene Ge- 
ſchwindigkeit aber, ſagte er, jei fo bedeutend, Da man 
e8 für jegt nicht wagen dürfe, auch nur Davon zu 
ſprechen. Ein Herr Goldsworthy Gurney, ber 
fich fo beharrlich mit ver Löfung des Problems, wie 
Dampfwagen für die gewöhnlichen Straßen nußbar 
gemacht werden könnten, bejchäftigte, wandte in jei- 
nem Keſſel das Röhrenprineip ebenfall8 in ausgedehn- 
tem Maße an und ließ den Dampf in den Röhren 
fich erzeugen. Shrerjeit3 erfanden Die Herren Sum— 
mers und Ogle für ihren EChaufjee- Dampfwagen 
einen Kefjel, der aus einer Neihe von vertical über 
dem Feuerfaften liegenden Röhren beſtand, durch welche 
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die erhigte Luft hindurch ging, bevor fie den Schorn— 
ftein erreichte. Indeſſen fol Seguin, der Inge 
nieur der St. Etienne-Lyoner Eiſenbahn, der Erfte 
geweſen fein, welcher dasſelbe Prineip auf die Eifen- 
bahnlocomotive anwandte. Schon im Sahre 1828 
nahm er ein Patent auf einen Kefjel, worin er eine 
Reihe horizontaler, im Waſſer liegender Röhren an= 
brachte. Durch diefe Röhren hindurch ftrömte Die 
heiße Luft, wodurch die Heizfläche vergrößert und mit- 
hin auch das Waffer leichter in Dampf verwandelt 
wurde. In Stephenſon's Werkitätten zu Neweaſtle 
waren für die St. Etienner Eifenbahn zwei Locomo- 
tiven gebaut und dann im Fahre 1829 nad) Franfreich 
geichieft worden. Seguin aber fand, daß er, als er 
feine Erfindung fammt der ſogenannten Blaferöhre 
an dieſen Maſchinen anbrachte, ihre Kraft und Ge— 
ſchwindigkeit jofort bebeutend zu fteigern im Stande 
war. Auch Henry Booth, Secretär der Manches 
fterstiverpooler Eifenbahn, hatte den Gedanken ge= 
habt, daß ein Röhrenkeſſel die beiten Dienfte leiſten 
müßte, und es drang nun derjelde in Stephenjon, 
daß er beim Bau der „Rafete” dieſes Princip anwen- 
den möchte, | 

Robert Stephenjon jelbit drückt fich über dieſen 
jo überaus wichtigen Gegenftand alfo aus: 

„Nachdem die Stodton-Darlingtoner Bahn einmal 
eröffnet war, richtete mein Vater feine Aufmerkjamfeit 
auf verſchiedene Methoden, die Dampferzeugende Kraft 
des Kefjeld der Locomotive zu fteigern. Unter Ande— 
rem wandte er auch Röhren an (wie ſchon bei andern 
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Majchinen geſchehen war), Kleine waſſerhaltende Röh— 
ren, wodurch Die Heizfläche wejentlich vergrößert wurde. 
Zwei Maſchinen mit ſolchen Röhren wurden für die 
Saint-Etienner Eijenbahn in Frankreich, woran man 
im Sahre 1828 arbeitete, gebaut; allein e8 fiel vie 
Sade nicht zur Zufriodenheit aus: es verftopften fich 
die Röhren durch allerlei Rückſtände und brannten 
nad) und nad) ganz zu Schanden. 

„Andere Majchinen mit verjchiedenartig gebauten 
Keſſeln wurden bergejtellt, und bei allen hatte man 
die Vergrößerung der Heizfläche im Auge, da e8 mei- 
nem Pater jegt klar geworden war, daß die Geſchwin— 
digkeit der Mafchine nicht gefteigert werben könne, fo 
lange die dampferzeugende Kraft des Keſſels nicht auch 
gefteigert werde. Dieje größere Fläche wurde in 
einigen Fällen dadurd) gewonnen, daß man zwei Röh— 
ren, jede mit einem beſonderen Feuer, in den Keſſel 
einführte; in andern Fällen wurde das gleiche Reſul— 
tat dadurch erreicht, Daß man dieſelbe Röhre zwei 
Mal durch den Keſſel laufen ließ; allein erft dann, 
als mein Vater während des Baues der Mancheiter- 
Liverpooler Bahn in Gemeinjchaft mit Henry Booth 
einige Experimente machte, wurde in dieſer Richtung 
ein entjicheidender Schritt gethan und nahm Der der— 
malige vielröhrige Kefjel eine praftiihe Geftalt an. 
Im Verein mit Booth baute mein Vater die „Rakete“. 

„Sn diefem Stadium der Locomotive wurde 
mit dem vielröhrigen Keſſel das einzige wichtige 
neue Prineip zur Anwendung gebracht, nachdem mein 
Bater die Mafchine zwifchen 1815 und 1821 ſchon 
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fo vielfach allein verbeflert hatte. Was nun die „Ra— 
tete” betrifft, fo ward bei dieſer Mafchine durch An— 
wendung des Röhrenfyftems Die Dampferzeugungsfraft 
ungeheuer gejteigert. Ihre Wirkſamkeit wurde ferner 
erhöht durch eine Verengerung der Deffnung, Durch 
welche der nicht weiter zu vermmendende Dampf in den 
Schornftein trat; denn hienurh ward der Zug im 
Kamin bis zu einem Grade erhöht, der die Erwar— 
tungen felbft derer überjtieg, welchen man dieſe Ver— 
befjerungen verdankte. 

„war hat feit dem Tage, wo die „Rafete” auf 
der MancheftersLiverpooler Eijenbahn aufgeftellt wurde, 
die Locomotive viele Heinere Detailverbeflerungen er— 
fahren, und insbeſondere ift man ſeitdem bemüht ge- 
wejen, ihre verfchievdenen Theile möglichſt jorgfältig 
zu arbeiten; dennoch unterjcheidet fich in feinem we— 
jentlihen Punfte die dermalige Locomotive von jener, 
welche bei dem berühmten Rainhiller Wettlauf fich 
den Preis errang. 

„Wie bei jedem wichtigen Fortichritt, den eine 
Wiſſenſchaft oder Kunft gemacht, fo find auch bier 
verſchiedene Anſprüche herporgetreten: verſchiedene 
Männer wollen das Verdienſt haben, den vielröhrigen 
Keſſel als ein Mittel zur Erlangung der nothwendigen 
Heizfläche vorgeſchlagen und ausgeführt zu haben. 
Wie es ſich aber immer mit dieſen Anſprüchen ver— 
halten mag, fo viel iſt gewiß, daß Die öffentliche, nütz— 
liche, ausgedehntere Anwendung der Erfindung von 
den Rainhiller Experimenten datirt. Der Franzoſe 
Seguin, für den mein Vater ſchon einige Jahre 
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zuvor Mafchinen gebaut hatte, behauptet, er habe fich 
ihon früher, das heift, ſchon mehrere Sahre zuvor, 
in Frankreich ein Patent auf einen ähnlichen Röhren- 
teffel geben lafſen. Noch viel älter aber ift ver An— 
ſpruch eines Herrn Steven von New-Vork, der 
in Einführung der Dampfboote auf den amerikanischen 
Flüſſen faft ein Rival Robert Fulton's war. Schon 
im Sabre 1807 ſoll viefer des Röhrenkeffeld fich be— 
dient haben. Wohl mögen alle dieſe Männer, und 
jwar jeder unabhängig von dem andern, fid) großes 
Verdienſt erworben haben; allein fo viel fteht feft, 
daß der jetzige Röhrenkeſſel feinen vollſtändigen end— 
lichen Sieg zunächſt dem Rath Henry Booth's, ſowie 
meines Vaters praktiſchem Geſchick in der Ausführung 
dieſer Idee verdankt.“ 

Nicht ganz leicht war es, die kupfernen Röhren 
im Keſſel der „Rakete“ ſo einzufügen, daß ſie voll— 
kommen waſſerdicht wurden. Gemacht wurden ſie 
von einem Neweaſtler Kupferſchmied; man löthete fie 
an meſſingene Schrauben an, die ſodann in die Keſſel— 
enden eingeſchraubt wurden. Nachdem dieß geſche— 
hen und der Keſſel mit Waſſer gefüllt war, wandte 
man hydrauliſchen Druck an; allein es ſpritzte das 
Waſſer überall heraus, und bald war der Boden der 
Fabrik ganz überſchwemmt. Voller Verzweiflung ging 
Robert nach Haufe und ſchrieb im rften Augenblick 
jeines Kummers feinem Vater, e8 müſſe die ganze 
Sache als mißglückt angefehen werden und man werde 
wohl thun, von der Ausführung Diefer Idee abzuftes 
ben, Mit umgehender Poft aber kam ein Brief von 


272 


feinem Vater, worin ftand, daß es thöricht wäre, jeßt 
Schon zu verzweifeln; man müſſe eben die Sache noch 
ein Mal und noch ein Mal verfuhen. Zugleih war 
in diefem Briefe ein Verfahren angegeben, wie die 
Schwierigfeit bejeitigt werden möchte — ein Verfah- 
ren, worauf, jonderbar genug, auch der Sohn fchon 
verfallen war. Es jollten nämlich jaubere Löcher im 
die Keffelenden eingebohrt, die glatten Kupferröhren 
jo dicht wie möglich dort eingefügt und feitgelöthet 
und endlih Dampf erzeugt werden. Dieß Verfahren 
gelang vollfommen, indem die Ausdehnung der fupfer- 
nen Röhren alle Zwijchenräume vollitändig ausfüllte 
und jo ein vollfommen waſſerdichter Keſſel hergeſtellt 
wurde, der dem Außerjten inneren Drud widerjtehen 
fonnte, 

Auch die Art und Weile, das Dampfgebläje zum 
Zweck der Vermehrung des Zugs im Schornftein zu 
benügen, wurde ein Gegenftand zahlreicher Experi- 
mente. Schon hatte man fich volllommen überzeugt, 
daß Durch eine Verengerung der Mündung der Blaſe— 
röhre ein größerer Effekt zu erzielen fei, Dagegen wur— 
den Zweifel laut, ob der aljo erlangte größere Zug 
nicht bis zu einem gewijlen Grade durch den negati- 
ven Drud auf den Kolben wieder aufgerwogen werde. 
Es wurde alſo eine Reihe von Experimenten mit 
Dlaferöhren vorm verſchiedenem Durchmefjer gemacht, 
und e8 bewiefen dieſe auf's Unzweifelhafteſte, daß Durch 
eine Verengerung der Mündung der Zug beträchtlich 
vermehrt werden fünne — und demgemäß wurben 
nun auch die beiden Blaferöhren, welche aus ven 
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Eylindern in beide Seiten des Schornfteins der 
„Rakete“ führten, ein wenig. verengert. 

In der Hauptjache aber waren die übrigen Ein- 
tihtungen der „Rafete”, wie folgt: — Es war der 
Keſſel eylinderförmig, hatte flache Enden und war, 
bei 5 Fuß 4 Zoll Durchmeffer, 6 Fuß lang. Die obere 
Hälfte des Kefjeld wurte als Behälter für den Dampf 
benügt, während die untere mit Wafjer angefüllt war, 
Durch dieſe untere Hälfte liefen 25 fupferne Röhren 
von 3 Boll Durchmeffer, die an einem Ende, am 
Feuerfaften, jowie am andern, am Schornftein, offen 
waren. . Was den 2 Fuß weiten und 3 Fuß hoben 
Feuerfaften betrifft, fo befand er ſich unmittelbar 
hinter dem Keſſel und war gleichfalls von Waller 
umgeben. Die Eylinder der Majchine waren auf 
jeder Seite des Kefjels ſchief angebracht, in der Weife, 
daß ein Ende mit der Spitze des Keſſels an feinem 
bintern Ende faft gleich hoch ftand, Das andere aber 
nad dem Centrum des vordern oder Treibräderpaars 
hin ging; wermittelft eine® Bolzen außen am Rabe, 
womit die Kolbenftange in Verbindung ftand, wurde 
dann die Bewegung direct mitgetheilt. Sammt ihrer 
Waſſerladung wog dDieMafchine nur 492 Tonnen; fie 
ruhte auf 4 nicht gefuppelten Rädern. Was den 
Zender betrifft, jo hatte er vier Räder und fah wie 
ein Waggon aus: auf dem PVorbertheile lag das 
Brennmaterial, während das Hintertheil ein Waſſer— 
jaß enthielt, 

Sobald die „Rakete“ fertig war, ward fie auf 
Stephenfon. 18 
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die Killingworther Bahn gebracht, um daſelbſt erprobt 
zu werben. Die neue Kefjeleinrichtung erwies fich 
als vollfommen gelungen. Nicht allein erzeugte fie 
den Dampf rajch und fortwährend, jondern e8 erjchien 
auch dazumal die erzeugte Dampfmenge ald wahrhaft 
wunderbar. Noch an demjelben Abend ging an Georg 
Stephenfon zu Liverpool ein Brief ab, der dieſem zu 
feiner unendlichen Freude meldete, daß „mit der Ra- 
fete Alles in Ordnung ſei,“ fowie daß fie am ent- 
ſcheidenden Tage völlig parat fein würde. Bald 
darauf wurde die Mafchine per Achſe nah Carlisle 
gejhafft und von hier nad Liverpool verjchifit. 


Dreinndzwanzigite® Kapitel, 
Sin Wettlampf zwiſchen Kocomotiven. 


Jetzt war endlich .die von Georg Stephenfon ſo 
heiß erjehnte Zeit gefommen, wo der Werth feiner 
„Reifemafchine” feierlichjt erprobt werden follte. Faſt 
ganz allein hatte er bis jegt für feine Mafchine ge— 
kämpft. Wenn auch von Arbeiten, Sorgen, Schwie= 
rigfeiten und PVerfleinerung jeder Art in Anſpruch 
genommen und gepeinigt, hatte er Doch, fich ſelbſt 
treu, nicht nur nichts von feiner Entichlofjenheit ver- 
Ioren, jondern feiter denn je an dem fejtgehalten, was 
er einmal für gut erfannt. Das feindjelige Auftreten 
einiger der Directoren machte ihm den größten Kum- 
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mer; denn wo er Aufmunterung erwartet, fand 
er nur Tadel und Widerſpruch. Aber auch nicht 
einen Augenblid hatte er feine Sache verloren gege= 
ben; jetzt ſtand die „Rafete” da, um, wie er fich 
felbit ausprücte, zu beweilen „ob er ein Mann von 
Wort fei oder nicht.” 

Nicht bloß zu Liverpool, fondern auch im ganzen 
ande erregte der herannahende Wettlampf großes 
Sntereffe. Ingenieure, Männer der Wiſſenſchaft, 
Mechaniker kamen aus allen Theilen des Landes 
herbei, um Zeugen zu fein des von mechanischen 
Scharffinn bereiteten und zugleich jo neuen Schau 
ſpiels — eines Schaufpield, an deſſen Ausgang fich 
jo große Refultate fnüpften. Auch das größere Pub- 
lieum verhielt fich nicht müßig zuſchauend. Es fühl- 
ten die Bewohner Liverpool, Manchefter8 und der 
benachbarten Städte, daß ein glüdlicher Ausgang des 
Experiments ihnen faft unberechenbare Wohlthaten 
und Vortheile zuwenden müſſe; die weiter Entfernten 
aber fahen dem Refultat mit faft gleicher Spannung 
entgegen. 

An dem für den großen Locomotivenwettfampf 
zu Rainhilf bezeichneten Tage traten die nachftehenden 
Maſchinen ald Preisbewerberinnen auf: 

1) „Die Neuheit“ (Novelty) der Herren Braith- 
waite und Ericsjon; 

2) „Der Sanspareil” (Ohnegleihen) von Timo 
theus Hadworth; 

3) „Die Rakete” (Rocket) von Robert Ste— 
phenſon; 
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und endlich 

4) „Die Ausdauer“ (Perseverance) von Bur— 
ftall. 

Eine weitere Majchine warb von Brandreth 
aus Kiverpool zum Wettlampf angemeldet — „ber 
Eyflopenfuß” (Cycloped), der, drei Tonnen wiegend, 
durch ein in einem Gehäufe befindliche Pferd in 
Bewegung gejegt wurde; allein e8 konnte dieſe Ma- 
ſchine nicht zum Wettkampf zugelafjen werden. Die 
eben genannten vier waren die einzigen, welche zum 
Wettkampf aufgeftellt wurden, was wohl daher kam, 
daß die meijten andern Majchinen, welche noch in 
verjchiedenen Landestheilen gebaut worden waren, 
auf den für den Wettlampf bezeichneten Tag nicht in 
befriedigender Weiſe hatten vollendet werben fünnen. 

Der Boden, auf dem dieſer ewig denkwürdige 
Wettkampf vor fich gehen follte, war eine durchaus 
ebene und etwa zwei Meilen lange Eifenbahnftrece 
in der Nähe von Rainhill. Jede Mafchine follte im 
Laufe des Tages 20 Fahrten machen, mit andern 
Worten, 70 Meilen zurüdlegen; auch follte die Ge- 
ſchwindigkeit Durchichnittlih nicht unter 10 Meilen 
in der Zeitjtunde fein. Um alle Verwirrung zu 
vermeiden, ward auch beichloffen, daß jede Machine 
befonder8 und an verjchiedenen Tagen probirt werden 
jolle. 

Der für den Wettkampf feitgejegte Tag war der 
erfte October; um indefjen den Mafchinen alle Zeit 
zu gönnen, die ihnen nöthig fein mochte, um fich 
auf's Beſte zu rüften, verlängerten die Directoren den 
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Termin bi8 zum 6. Als Preisrichter wurden aufge 
ftelt: Nikolaus Wood, Raftrid und Kennedy. 

Am Morgen des 6. nun bot die Gegend von 
Rainhill ein Schaufpiel: dar, wie die Welt e8 bis 
dahin noch nie geſehen. Viele taufend Menjchen 
waren herbeigeftrömt, um das ungewohnte Schaufpiel 
zu genießen, und unter ihnen einige der erjten leben— 
den Ingenieure. Den Frauen warb ein bejonderer 
Plab angewiefen; aus der ganzen Umgegend aber 
hatte fich Alles eingefunden, was fich zur fchönen und 
fafhionablen Welt zählte, und an beiden Seiten der 
Bahn drängten ſich Gefährte jeder Art. 

Fur Stephenfon war es wiederum jehr charak- 
teriſtiſch, daß feine Mafchine, obgleich fie nicht zuerft 
die Probe bejtehen follte, Doch zuerft parat war; Die 
Preisrichter beftimmten aljo, daß damit eine Verſuchs— 
fahrt gemacht werden follte. Der Weg, den fie an 
diefem Tage durchlief, betrug etwa 12 Meilen, und 
diefe wurden in etwa 53 Minuten zurücgelegt. 

Nun mußte die „Neuheit” vorfahren. Es war 
diejelbe eine leichte, dem Anfchein nach Außerft com= 
pacte Mafchine, welche auf denfelben Rädern zugleich 
auch das Wafler und das Brennmaterial mitführte, 
Ihr Gefammtgewicht betrug 3 Tonnen und 1 Cent- 
ner. Das Eigenthümliche an dieſer Mafchine war 
das, daß die Luft durch Blafebälge durch das Feuer 
hindurch getrieben wurde — eine Trevethic’jche Idee. 
Da die Zeit jeßt jchon fehr vorgerüdt war und man 
fih nicht leicht darüber verftändigen fonnte, welde 
Laſt der Locomotive zum Schleppen zu geben fei, 
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fo wurde fein bejondere8 Experiment gemacht; nur 
durchlief die Machine die. Linie verfuchsweile und 
bewegte ſich dabei gelegentlich mit einer Geſchwindig— 
Teit von 24 Meilen in der Zeititunde fort. 

Jetzt Fam der von Timotheus Hadworth gebaute 
Sanspareil an die Reihe; Doch ward an diefem Tage 
mit ihm fein beſonderes Experiment gemadht. Es 
wich dieſe Machine in ihrem Bau nur wenig. von 
den Locomotiven ab, welche Stephenſon zuleßt ver 
Stocdton-Darlingtoner Bahn, bei welcher Hadworth 
eriter Kocomotivführer war, geliefert hatte, Sie hatte 
die doppelte Röhre, wodurch das Feuer ſtrich; auch 
hatte fie in ihrem Schornitein die Blaferöhre, und 
da die Verengerung der Mündung, aus welcher der 
Dampf in den Schornitein trat, eine Lieblingsivee 
von Hadworth war, jo war der Zug bedeutend ge- 
fteigert worden, Dieß war das einzig Neue am 
„Sanspareil“, 

Der Wettlampf warb auf den folgenden Tag aus- 
gejekt; Doch ehe noch die Preisrichter auf dem Plabe 
erihienen, brach an den Blafebälgen der „Neuheit“ 
etwas, jo daß e8 der Maſchine unmöglich war, 
den Wettlauf zu beginnen. Auch am SKefjel des 
„Sanspareil” wurde ein Mangel entvedt, und Had- 
worth ward einige weitere Zeit geftattet, um demſel— 
ben abzuhelfen. Die vielen zu dem angekündigten 
Schaufpiel herbeigeftrömten Menjchen waren höchſt 
ärgerlich, daß der Wettfampf in folcher Weile hinaus: 
geſchoben wurde; um indeflen dem Publicum doch 
Einiges zu bieten, ließ Stephenjon feine „Rakete“ 
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wieder vorfahren, befeftigte einen Wagen mit 30 Per— 
fonen daran und durchlief fo Die Linie mit einer Ge— 
ſchwindigkeit von 24—30 Meilen in der Zeititunde. 
Groß war die Befriedigung und das Staunen der 
zuichauenden Menge, und bevor man fich trennte, be= 
ftimmten die Preisrichter, daß „die Rakete” um 3 Uhr 
am folgenden Tage parat jein müſſe, um die definitive 
Probe nach den vorgejchriebenen Bedingungen zu 
eritehen. 

Am Morgen des 8. Detober war „die Rafete“ 
zum Wettfampf wieder parat. Der Feuerfaften wurde 
mit Coke gefüllt, das Feuer angezündet und Dampf 
erzeugt, bis dieſer das bis zu einem Drud von 50 
Pfund auf den Quadratzoll beichwerte Sicherheits- 
ventil in die Höhe hob. Alles dieß erforderte 57 Mi- 
nuten. Jetzt aber jegte fi) die Majchine in Bewe— 
gung und machte, etwa dreizehn Tonnen Gewicht in 
Wagen nachziehend, die erjten zehn Fahrten vorwärts 
und zurüd, Die aljo durchlaufenen fünfunddreißig 
Meilen aber wurden, den Aufenthalt mit eingerechnet, 
in einer Stunde und 48 Minuten zurüdgelegt. Die 
nächſtfolgenden zehn Fahrten wurden in gleicher Weiſe 
in zwei Stunden und drei Minuten gemacht. Die 
höchſte Gejchwindigfeit, welche „pie Rakete“ bei die— 
jen Brobefahrten zu erreichen vermochte, war neun— 
undzwanzig Meilen in der Zeitjtunde, d. h. etwa drei 
Mal größer al8 die von den Preisrichtern für Die 
Grenze des Möglichen erflärte. Die durchjichnittliche 
Geihmwindigfeit, mit welcher alle dieſe Fahrten zu— 
fammen gemacht wurben, war fünfzehn Meilen in der 
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Beitftunde, d. h. fünf Meilen größer als die von der 
Gejellihaft in ihren Bedingungen bezeichnete. Die 
ganze Keiftung erregte bei den verfammelten Zufchauern 
das größte Staunen; die Directoren waren jeßt über— 
zeugt, daß der Erfolg ihres Unternehmens gefichert 
ſei; und was Georg Stephenfon betrifft, fo ſchwelgte 
er in dem freudigen Gedanken, daß allen faljchen 
Propheten und wankelmüthigen Rathgebern zum Troß 
fein Locomotionsſyſtem von der Ungunft der Menfchen 
jegt nicht8 weiter zu fürchten habe. Als „die Rakete“ 
fo alle Bedingungen des Wettkampfs erfüllt, hob 
Cropper — einer derjenigen Directoren, welche 
einem Syſtem ftehender Mafchinen beftändig das 
Wort geiprochen — beide Hände in die Höhe und 
rief: „Enblic hat Georg Stephenfon gezeigt, was 
er Tann!“ 

Somohl die „Neuheit“ al8 „der Sanspareil” wa— 
ren erjt am 10. parat, um nun ihrerjeit3 die Feuer— 
probe zu beftehen. Was die eritere Mafchine betrifft, 
jo wollte fie Yaut einer am Morgen des eben ange- 
gebenen Tages erjchienenen Anzeige mehr leiten als 
jede andere zum Wettkampf angemeldete Majchine. 
Die an die Locomotive befeftigte Wagenlaft betrug 
bloß etwa 7 Tonnen. Die erjte halbe Fahrt lief gut 
ab; bei der Rüdfahrt aber brach die Röhre an der 
Drudpumpe, fo daß alles Wettfahren nothwendig ein 
Ende hatte. Später wurde diefe Röhre wieder repa= 
rirt und nun machte die Mafchine ganz allein mehrere 
Fahrten, wobei fie eine Geſchwindigkeit von vierund— 
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zwanzig bis achtundzwanzig Meilen in der Zeitftunde 
erreicht haben foll. 

„Der Sandpareil” war erft am 13. parat, und 
als fein Kefjel und fein Tender mit Waſſer gefüllt 
waren, wog er 400 Pfund mehr, als nach den vom 
Comité veröffentlichten Bedingungen eine vierräderige 
Maſchine wiegen durfte; gleihmwohl Tiefen die Preis- 
richter fie unter denfelben Bedingungen wie die ans 
dern Maſchinen laufen, damit fie fich überzeugen könn— 
ten, ob nit auch fie eigenthümliche Vorzüge habe. 
Durchſchnittlich legte fie ſammt ihrer Laſt 14 Meilen 
in der Zeitſtunde zurüd; doch ſchon bei der achten 
Fahrt war die Kaltwaflerpumpe nicht mehr in Ord— 
nung, jo daß die Mafchine auf ein weiteres Wett- 
laufen verzichten mußte. 

An dem darauf folgenden Tage, dem 14., follte 
endlich der glüdlihen Siegerin der Preis zuerkannt 
werden, und es fand fich daher eine ganz ungewöhn- 
lihe Menge von Zuichauern ein. Die Eigner der 
„Neuheit“ verlangten eine abermalige Probe, und 
man willfahrte ihnen. Allein abermald® brah an 
der Mafchine etwas. Seht verlangte auch Hack— 
worth, jeinen „Sanspareil” noch ein Mal laufen 
laffen zu dürfen. Allein e8 hatten die Preisrichter 
nun mißlungene Experimente genug gejehen, und außer— 
dem, machten fie auch da8 Moment geltend, daß die 
Machine nicht allein mehr wiege, als fie nad) den 
vom Eomite veröffentlichten Bedingungen wiegen Dürfe, 
fondern daß fie auch nad einem Plan gebaut. jet, 
den fie — die Preisrichter — den Directoren der 
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Gejellichaft nicht zu empfehlen vermöchten. Eine Der 
vornehmſten praftiichen Einwendungen gegen dieſe Lo— 
comotive war die ungeheure Eofemenge, welche fie 
verzehrte, und die beim Fahren in der Zeitjtunde nicht 
weniger als 692 Pfund betrug Schuld an diefem 
Uebelftand war der fo überaus ftarfe Zug im Schorn- 
ftein, in Folge deſſen ein großer Theil des brennen- 
den Coke in die Luft hinausgeblafen wurde. 

„Die Ausdauer“ Burſtall's konnte in der Zeit- 
ftunde nicht über fünf bis ſechs Meilen zurüdlegen 
und war in Folge dejien bald wieder vom Wettfampf 
zurüdgezogen worben. Und jo war denn jeßt „vie 
Rakete” die einzige Mafchine, welche ſämmtliche vom 
Comité aufgejtellte Bedingungen erfüllt, ja mehr als 
‚ erfüllt hatte. Es ward ihr alfo auch der Preis von 

500 Pfund zuerfannt. Und um noch zu zeigen, daß 
der Mafchine wirklich die Kraft inwohne, welche fie 
bei den Probefahrten gezeigt, ließ Stephenfon fie noch— 
mals vorfahren und, frei von aller Laſt, Die mehrer 
wähnte Bahnitrede zwei Mal durchlaufen, wo fi 
dann zeigte, daß fie die erftaunlihe Geſchwindigkeit 
von fünfunddreißig Meilen in der Zeitſtunde erreichte, 

Sp hatte „Die Rafete” die Leiftungen aller bis 
dahin gebauten Locomotiven in Schutten gejtellt und 
jelbft Die ſanguiniſchſten Erwartungen der Erbauer 
übertroffen. Jetzt war auch der Walker-Raſtrick'ſche 
Bericht gründlich widerlegt und überhaupt der Sieg 
der Zocomotive für immer entichievden. Sp vollitän- 
dig war in den Augen des Publicums das Experiment 
gelungen, daß die Actien der Gejellichaft alsbald um 
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volle 10 Procent ftiegen und e8 von nun an von den 
vorgeichlagenen einundzwanzig ftehenden Mafchinen, 
Majchinenhäufern, Seilen und vergleichen mäuschen- 
ftille war. A dieſer läftige, ſchwerfällige Apparat 
war durch den Sieg der „Rakete“ zu Rainhill für 
immer befeitigt worden. 

Ganz anderd war nun die Sprache verjenigen 
Directoren, welche bis daher Stephenfon’g Plänen 
den meijten Widerftand entgegengejegt hatten. An 
die Stelle der Eifesfühle traten die wärmſten Lob- 
Iprüche und die bisherige Feinvfeligkeit machte unbe- 
grenzten Freundichaftsanerbietungen Pla. Und fo 
ſehr Stephenjon fich über das Benehmen vieler feiner 
Widerſacher während dieſes langen Kampfes zu befla- 
gen gehabt hatte, jo trug er e8 ihnen doch nicht nach; 
im Gegentheil, er vergaß und verzieh Alles. Nur 
Ionnte er, wenn er mit vertrauten Freunden fprach, 
fich nicht enthalten, zwiſchen „feinen Schön= und feinen 
Schlechtmwetterfreunden” zu unterjcheiden. 

Zu bedauern ift, daß die Directoren der Manche- 
jterstiverpooler Bahn, als fchwerere Mafchinen ange— 
wandt zu werden anfingen, im Jahre 1837 vie alte 
„Rakete“ an einen Herrn Thompfon von Kirkhoufe, 
welcher die gräflih Carlisle'ſchen Kohlen- und Kalk: 
gruben in der Nähe von Carlisle gepachtet hatte, als 
unbrauchbar verfauften, anftatt fie, wie die Danfbar- 
feit erforderte, an einem befondern Orte, ihrer welt- 
hiſtoriſchen Bedeutung zu Lieb, forgfältigft aufzubewah- 
ren. Noch heute zeigen die Franzofen im Pariſer 
Conservatoire des Arts et Metiers mit gerechtem 
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Stolz die von Cügnot gebaute Locomotive, während 
die arme „Rakete“ noch fünf bis ſechs Fahre auf der 
Midgeholmer Eifenbahn Kohlen von den Gruben nad 
der Stadt fchleppen mußte, 

Melch’ wunderbar zähes Leben die alte Maſchine 
hatte, mag folgender Umftand beweiſen. Als vie 
heißbeftrittenen DOfteumberländer Wahlen Statt fanden, 
wobei Sir James Graham dem Major Aglionby 
unterlag, wurde die Rakete von Midgeholme nach 
Kirfhoufe mit der Nachricht vom Stand der Wahlen 
geichict. Bei diefer Gelegenheit wurde fie von Mar— 
cus Thompfon geführt, und ſo ſchnell lief fie, daß fie 
den über vier Meilen betragenden Weg in 4! Minu- 
ten zurüdlegte, mithin eine Geſchwindigkeit von nahezu 
jechzig Meilen in der Zeitftunde erreichte — Beweis ge— 
nug, wie vortrefflich fie gearbeitet war und welch’ be= 
wunderungswürdige Vorzüge fie immer noch beſaß. 

Aber auch jegt zeigten fi) die Menſchen wieder 
undankbar: fie mußte einer fchwereren Maſchine mei- 
chen, da fie bloß an die vier Tonnen wog, während 
die neuen Majchinen wenigftend das dreifache Gewicht 
hatten. Die arme „Rafete” mußte e8 fich gefallen 
lafjen, zu Kirfhoufe in einem Bahnfchuppen unterge- 
bracht zu werben, bis ſich Georg Stephenfon endlich 
ihrer erbarmte und fie anfaufte. Seht fteht fie in der 
Fabrik zu Neweaſtle am Tyne, eine NReliquie, würdig 
unjere3 Jahrhunderts und mit andächtiger Bewunde- 
rung betrachtet von Allen, welche den ganzen Werth 
des neuen Locomotionsſyſtems zu jchägen willen! 
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Vierundzwanzigftes Kapitel. 
Eröffnung der Mandefter-Liverpooler Eifenbahn. 


Den Directoren der Manchefter = Liverpooler 
Bahn war e8 auf ein Mal Tag geworden. Alle 
Zweifel mußten jeßt ſchweigen und lange verhandelte 
Streitfragen waren durch einen Schlag völlig müßig 
geworden. Ueber das Chat-Moor war ein foliber 
Meg gebaut und damit eine „Unmöglichkeit“ aus dem 
Wege geräumt. Set hatten fie eine Loeomotive ge— 
leben, welche dreißig Meilen in der Zeitjtunde zurüd- 
legen fonnte, und jo war eine zweite „Unmöglichkeit“ 
zur ſchönſten Wirklichkeit geworden. Schwierigkeiten, 
die anfänglich unüberwindlich jchienen, follten durch 
bloße Entichloffenheit, unterftüßt von Geſchicklichkeit, 
Fleiß und Ausdauer, gleichjam fpielend befiegt werden. 

Um die Arbeiten an der Bahn vollends raſch zu 
vollenden, bediente fich der Ingenieur der Kraft feiner 
bewundernswürdigen Locomotive. Wohl ift es jebt 
etwas Alltägliches, eine jolche Kraft anzuwenden, wenn 
man zu den Dämmen einer Eijenbahn Material her- 
beizuihaffen hat, damals aber war jo etwas unerhört. 
Nach dem Wettkampf bei Rainhill wurde „vie Rafete” 
auf dem Chat-Moor verwendet, wohin fie den Kies 
zu ſchleppen hatte, der zur Vollendung der permanen- 
ten Bahn nothwendig war, und fo wurde nicht allein 


286 


Pferdearbeit erfpart, fondern auch der Reft der Bahn 
arbeiten einem rajcheren Ende zugeführt. 

Um die Mitte des Jahres 1829 ward der Tunnel 
zu Liverpool vollendet, und nachdem man darin die 
Gasbeleuchtung eingeführt, ließ man ihn jede Woche 
einen Tag dffentlich jehen. Viele taujend Perſonen 
befuchten diefen Tunnel gegen eine Eintrittsgebühr 
von 1 Schilling per Kopf; die aljo gefammelten 
Gelder aber wurden theils zur Unterjftügung der Fa— 
milien von Arbeitern verwendet, welche beim Bahn 
bau verunglüct waren, theils erhielten die Spitäler 
von Manchefter und Liverpool Beiträge daraus. 
Trotzdem daß das Fahr hindurch eine ungeheure Re— 
genmenge gefallen war, ſo waren die Arbeiten doc 
raſch vorangefchritten, und e8 ſchien nichts wahrfchein- 
liher, al8 daß am 1. Januar 1850 ein Geleife 
volljftändig gelegt jein würde, 

Wie der Ingenieur verjprocdhen, jo war auch das 
eine Geleije an dem eben genannten Tage fertig, und 
es fuhr „pie Rafete” mit einem Wagen, worin die 
Directoren, Ingenieure und deren Freunde ſaßen, nicht 
allein über das ganze Chat-Moor, fondern auch über 
den größten Theil der Bahn zwiſchen Liverpool und 
Mancheiter. Schon hatte der Kohlentransport auf 
verſchiedenen Punkten der Eifenbahn begonnen; nur 
der Perſonentransport mußte noch fo lange ausgefeht 
werden, bi8 die nöthigen Locomotiven und Wagen 
fertig waren. In Folge des naſſen Wetters konnten 
die Arbeiten nicht jo raſch vollendet werden, als in 
Ausficht genommen worden war; inzwilchen aber war 
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Stephenfon mit feinem Sohne unabläffig beichäftigt, 
die Locomotive noch mehr zu vervolllommnen und an 
benjenigen, welche in ihrer Fabrik zu Neweaſtle für 
die Eifenbahn eben gebaut wurden, neue Berbeile- 
rungen anzubringen. Se länger „die Rafete” arbei= 
tete, um jo mehr übertraf fie fich jelbit. Als z. B. 
im Juni 1830 zu Mancheſter eine Comitefigung 
Statt fand, warb Stephenjon’3 eiſernes Roß vorge— 
pannt. Sowohl zu Liverpool als zu Mancheiter 
und die ganze Linie entlang jtellten fi) große Men— 
ſchenmaſſen auf, um Zeugen des Schaufpield zu fein. 
Der Zug jelbit bejtand aus zwei Wagen, worin etwa 
vierzig Perſonen ſaßen, und aus fieben beladenen 
Güterwagen — von einem ungefähren Gejammtge- 
wicht von 39 Tonnen. Obgleih „die Rakete“ im 
Vergleich mit den neuejten Maſchinen nur leicht war, 
ſo ichleppte fie Doh den Zug von LXiverpool nad) 
Manchefter in zwei Stunden und einer Minute, 
während fie zur Rüdfahrt bloß anderthalb Stunden 
brauchte. Ueber das Chat-Moor raste der Zug mit: 
einer Gejchwindigkeit von etwa fiebenundziwanzig Mei- 
len in der Zeitſtunde hinüber. 

Die Eröffnung der Bahn aber fand am 15. Sep- 
tember 1830 Statt. Jetzt ftanden acht von den. Herren 
Stephenjon gebaute Locomotiven parat. Alle waren 
wiederholt und zwar ſchon Wochen zuvor und mit 
Erfolg erprobt worden. Die tiefen Durchftiche entlang, 
welche fich bei Liverpool befanden, war mehrere Mei- 
len weit ein hoher Zaun errichtet worden, um einem 
allzu ftarten Drängen der neugierigen Menge vorzu— 
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beugen und bei der Eröffnungsfeierlichkeit Die Leute 
nicht auf die Bahn hinabfallen zu lafien. An Con— 
ftablern und Soldaten ließ man es nicht fehlen, 
welche die Menge von der Bahn fernhalten mußten. 
Die Vollendung des großen Unternehmend wurde mit 
Recht als ein wichtiges nationales Ereigniß angejehen 
und gefeiert. Der Herzog von Wellington, da— 
mals Premierminifter, Sir Robert Peel, Staat3- 
feeretär, Fuskiſſon, eine? der Mitglieder für Liver— 
pool und eifriger Unterftüger des Unternehmens von 
Anfang an, waren mit einer großen Menge durch 
Rang und Stellung ausgezeichneter Perjonen an— 
wejend. Der „Northumbrian” eröffnete den Zug, 
und ihm folgten die übrigen Locomotiven mit ihren 
Zügen, welche zufammen an die 600 Perſonen ent- 
hielten. ! Viele taufend Zufchauer jubelten ihnen zu, 
als fie durch die tiefe Delbergsichlucht, Die Suttoner 
ichiefe Ebene hinauf, über den Sanfey-Viaduft, unter 
dem fich eine große Menge Volks gefammelt hatte, 
fuhren. In den engen Hedenwegen ftand ein Wagen 
am andern und auf dem Flufje eine Barfe an der 
andern. Die Zufchauermenge blidte voller Staunen 


ı Die Mafchinen, mwomit die Bahn am 15. September er- 
öffnet wurde, waren: — 1) „ber Northumbrian“, geführt von 
Georg Stephenfon; 2) „ver Phönix“, geführt von Robert 
Stephenſon; 3) „der Nordftern“, geführt von Robert Ste— 
phenſon, dem Aelteren- (Georg’8 Bruder); 4) „Die Rakete“, 
geführt von Joſeph Tode; 5) „ver Wurfſpieß“, geführt von 
Thomas 2. Good; 6) „der Komet”, geführt von Wilhelm 
Allcard; 7) „ber Pfeil”, geführt von Friedrich Swanmid; 
und endlich 8) „das Meteor”, geführt von Anton Harding. 
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und Bewunderung die über ihren Köpfen mit einer 
Geſchwindigkeit von 24 Meilen in der Zeitftunde die 
Bahn entlang fliegenden Züge an. 

Zu Parkſide, fiebzehn Meilen von Liverpool, hiel- 
ten die Locomotiven an, um Wafler einzunehmen, und 
hier ereignete fich ein nie genug zu bedauerndes Un- 
glück, welches den ganzen übrigen Theil des Feftes 
verbüjterte. Es hatte „der Northumbrian“ ſich auf 
einem der beiden Geleiſe aufgeftellt, um fämmtliche 
übrigen Züge an fich vorübergehen zu laſſen. Un- 
glücklicher Weile war da einer der ausgezeichnetten 
Männer, welche fich bei dieſem Fefte der Induſtrie 
eingefunden hatten, aus feinem Wagen geftiegen und 
betrat eben den nebenliegenden Weg, auf dem man 
„Die Rakete” heranbraufen ſah. Im diefem Augen- 
blide jtredte der Herzog von Wellington zum Zeichen 
der Erkennung die Hand aus feinem Wagen heraus ; 
Huskiſſon ergriff fie in der Eile und drüdte fie freund 
ihaftlic), und noch lagen die beiden Hände in einander, 
als alle Umjtehenden in den Ruf ausbradhen: „Mas 
hen Sie, daß Sie hineinfommen! Machen Sie, daß 
Sie hineinfommen!“ Verwirrt und ängjtlich eilend 
ſuchte Huskiſſon um die offene Wagenthüre, Die über 
die nebenliegende Schiene hinausragte, herumzukom— 
men; unglüclicher Weiſe aber ward er von der „Ra= 
fete” erreicht und zu Boden geworfen, und indem er mit 
über einander gejchlagenen Beinen quer über die Schiene 
fiel, ward eines auf der Stelle zermalmt. Seine er- 
jten Worte, als man ihn aufhob, waren: „Sch muß 
ſterben“ — was unglüdlicher Weile ſich nur 2 allzu 


Stephenſon. 
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wahr erwies; denn noc an dem gleichen Abend gab 
er in dem nahen Pfarrhaufe von Eccle8 den Geift auf. 
Damals wurde e8 als eine merkwürdige Ihatjache 
angeführt, daß der Northumbrian mit dem Körper 
des unglüdlichen Huskiſſon in fünfundzwanzig Minus 
ten etwa 15 Meilen zurüclegte, was eine Geſchwin— 
digfeit von ſechsunddreißig Meilen in der Beitjtunde 
war. Dieje unglaublide Gejchwindigfeit erfchien der 
ftaunenden Welt plötzlich als ein ganz neues Phä— 
nomen — als ein Phänomen, worauf niemand ge— 
faßt geweſen. 

Mie Schon gejagt, jo warf dieſes bedauerliche Er— 
eigniß feine düſteren Schatten über den Neft des 
Tages, Der Herzog von Wellington, deſſen Verhält- 
niß zu dem unglüdlichen Huskiſſon eine Zeitlang ein 
etwas fühles gewejen war, fowie Sir Robert Peel 
drückten den Wunſch aus, daß man fofort nach Liver— 
pool zurüdfehren möchte. Indeſſen ftellte man ven 
Beiden vor, wie zu Mancheiter eine große Menjchen- 
menge fich gefammelt, um die Züge ankommen zu 
ſehen; wie das Gerücht das geichehene Unglüd als 
unendlicy größer darftellen würde, wenn man das 
Reifeziel nicht zu erreichen ſuchte; und wie eine faljche 
Panif an diefem Tage dem fünftigen Reifen auf 
Eifenbahnen jchaden, ſowie den Werth des Eigen 
thums der Gejellichaft bedeutend beeinträchtigen könnte. 
Sie fuhren alio vollends nad) Manchefter, jedoch mit 
der beftimmt ausgeiprochenen Abfiht, ſobald wie 
möglich zurüczufehren und von allen ferneren Feſtlich— 
keiten fich fern zu halten. 
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Die Eröffnung der Linie fand alſo vollends Statt, 
und um die Größe und Neuheit, welche das Unter— 
nehmen für die damalige Zeit hatte, gehörig würdigen 
zu können, iſt es ſchlechterdings nothwendig, daß wir 
unſern Leſern einige von dem ſpäteren Lord Bro u g⸗ 
ham geſprochene Worte mittheilen: „Als ich“, fo f prach 
er, „ſah, wie die Schwierigkeiten des Raums beſeitigt 
wurden; als meine erſtaunten Augen, ſo zu ſagen, 
Zeugen eines Wunders waren; als ich gewahrte, wie 
da, wo früher ein Menſch oder ein Thier faum zu 
itehen vermocht, ein Weg hergeftellt war, der ſchwere 
Wagen trug, beladen nicht allein mit unzähligen Rei- 
jenden, fondern auch mit eolofjalen und ſchweren 
Gütermaſſen; als ich ſah, wie TIhäler von langen, 
fühnen Brüden überfpannt waren, — wie die Eijen- 
bahn über das Waffer hinwegging in einer perpendi= 
eulären Höhe von 60-70 Fuß; — wie ungeheure 
Felſen ausgehöhlt waren und die gigantiiche Kraft 
des Menjchen meilenweit durch die feſte Mafje drang, 
und derfelbe durch fein Gefchiet und jeinen Fleiß die 
Kräfte der Natur, fo zu jagen, für immer meijterte: 
als ich alles dieß betrachtete, konnte ich mich da der 
Gedanken erwehren, die auf mid) einjtürmten — 
nicht zum Lobe des von dem Menjchen errungenen 
gropen Erfolgs; nicht zur bewundernden Verherr⸗ 
lichung des von ihm gezeigten Genies, Muthes und 
ausdauernden Fleißes in Ueberwindung der Hinder— 
niſſe, welche die Materie ſeinem Vordringen entgegen— 
ſetzte — nein! des traurigen Gedankens, daß dieſe 
gigantiſchen Anſtrengungen des Menſchen — daß An— 
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ftrengungen, jo preiswürbig, jo fruchtbar an dauern- 
den Wohlthaten und Segnungen für die Menjchheit 
— meinem Auge eine Thräne ausgepreßt haben durch 
den unglüdlihen Borfall, der mich eines Freundes, 
euch aber eines Vertreters beraubt hat?“ 

Die commerciellen Ergebnifje der MancheitersTiver- 
pooler Eifenbahn entiprachen nicht allein allen geheg- 
ten Erwartungen, ſondern übertrafen fie in vielen 
Stücden unendlid. So hatte man z. B. faft allein 
auf den Güterverkehr als eine Quelle reichen Ge- 
winns gezählt: Steinfohlen, Baumwolle, Bauholz — 
das waren die Artikel, die man vor Allem in Rech— 
nung genommen hatte, vom Perſonenverkehr Dagegen 
hatte man nur wenig erwartet. Nun aber überjchrit- 
ten die Einnahmen aus dem Perjonentransport bei 
Meitem die aus dem Transport von Gütern jeder 
Art, da dieſer eine Zeitlang ein untergeoroneter Zweig 
des gefammten Verkehrs blieb. Bor dem Comité des 
Haufes der Gemeinen hatten die Unternehmer gejagt, 
daß fie hofften, fie würden wenigſtens die Hälfte der 
gejammten Zahl von Reifenden befommen, welche die 
damals fahrenden Eilmagen und, Kutſchen faſſen konn— 
ten und deren e8 jeden Tag etwa 400—500 waren. 
Kaum aber war die Bahn eröffnet, jo hatte fie jeden 
Tag durchſchnittlich etwa 1200 Neifende; und fünf 
Jahre nach) der Eröffnung fuhr darauf jährlich nahezu 
eine halbe Million Menichen. ! 

ı Sn den erften anderthalb Sabren fuhren über 700,000 
Perjonen, d. h. etwa 1270 täglich auf der Bahn, ohne daß aud 
nur ein Unglüd vorkam. In früheren Zeiten batte man zu 
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Als man den fuperflugen Suriften und Den be— 
rühmteften Ingenieuren gejagt hatte, daß die Loco— 
motive wohl I—10 Meilen in der Zeitftunde zurüd- 
legen würde, da hatten fie Die Sache für jchlechter= 
dings unausführbar erflärt, und eine Gejchwindigfeit 
von 20 Meilen in der Zeitjtunde hatten fie gar als 
eine in Beblam entjprungene Idee verlacht. Kaum 
aber war die Bahn eröffnet, jo konnten dieſe überge- 
ſcheiden Kritifer mit eigenen Augen jehen, wie Rei— 
fende die dreißig Meilen zwifchen Liverpool und Man- 
chefter regelmäßig in weniger als einer Zeitjtunde 
zurüdlegten. Zwei Evinburger Ingenieure, Graine 
ger und Buchanan, welde die Eilenbahn ein 
fahen, um über das neue Transportſyſtem Bericht zu 
erjtatten, konnten fich nicht genug wundern, daß man 
auf der Bahn weit leichter, bequemer und angeneh— 
mer reiste als jelbjt auf den beiten und ebenſten Chauf- 
jeen Macadam’3. „As die Gejchwindigfeit” — fo 
fagten fie in ihrem Beriht — „volle 25 Meilen in 
der Zeitftunde war, da konnten wir jehen, wie die 
Neijenden, worunter viele Damen, mit größter Kalt- 
blütigfeit mit einander |prachen.” Solche Dinge gal- 
ten damals als wunderbar. Daß Leuten durch Diefe 
merfwürdige Erfindung e8 möglich fein jolle, Morgens 
nach Manchefter zu gehen, dort ihre Gefchäfte zu be- 
jorgen und noch am gleichen Abend wieder in Liver— 
pool zu fein, wurde als etwas ganz Außerorventliches 
Wagen volle vier Stunden gebraudt, um von Liverpool nach 


Manchefter zu fahren: jett brauchten die Perionenzüge der Eiſen— 
bahn durchſchnittlich 12/2 Stunden zu diefer Fahrt. 
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angejfeben. Und in der That, jo ftarf war der Per— 
fonenverfehr, daß dieſer allein ſämmtliche Locomotiven 
der Gejellichaft in Anfpruch nahm. Obgleich Die große 
Maſſe der jchweren Güter auch jebt noch zu Waſſer 
verführt wurde, fo hatte Doch die Eröffnung der Eifen- 
bahn eine alsbaldige bedeutende Verminderung im 
Preife der Steinfohlen, ſowie der Frachtſätze zur Folge. 
Das Publicum gewann jo -jährlih an Geld wohl 
über 250,000 Pfund Sterling, von der bedeutenden 
Zeiterſparniß ganz zu gejchweigen. Zeit aber ift aud) 
Geld. Die Unternehmer hatten einen jährlichen Netto: 
gewinn von 62,000 Pfund erwartet; nun aber über 
ftieg derfelbe in den eriten fünf Jahren Die ebenge- 
nannte Summe um etwa 20,000 Pfund. Doch iſt 
e8 nicht mehr als billig, hier hinzuzufügen, daß Die 
behufs der Ausführung der. Arbeiten anfänglich in 
Ausfiht genommene Gefammtiumme von 800,000 
Pfund Sterling um volle 400,000 Pfund überjchrit- 
ten worden war, 

Eine der interefjantejten Folgen der Eröffnung der 
Eiſenbahn war das, daß alles umliegende Land raſch 
im Werthe ftieg. So hatte fich die Prophezeiung der— 
jenigen bewahrheitet, welche der Welt verfündigt hat- 
ten, daß das Geräuſch, Das Feuer, der Rauch Der 
Zocomotiven die Bevölkerung hinwegfcheuchen würden! 
Bor dem Parlamentsausichuß hatte ein Zeuge ge— 
meint, die Locomotive fünne nicht anders als das 
Gras auf den umliegenden Feldern zeritören und den 
Eigenthümer ruiniren, weil fein Grund und Boden 
zu Bauzweden völlig werthlos werden müfje; feinem 
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Menſchen von gejundem, Verſtand werde e3 einfallen, 
in der Nähe der Bahn ein Haus zu bauen, um von 
den Locomotiven beläftigt und vergiftet zu werden, 
und was vergleichen Brophezeiungen und Abgejchmadt- 
heiten mehr waren. Set bedeckte fich derſelbe Grund 
und Boden, den man al8 dem Verderben geweiht 
dargeſtellt, mit prachtvollen Landhäufern, und was 
den Werth desjelben betrifft, jo jteigerte er fich unge— 
heuer. Diejelben Leute, welche dem Zuftandefommen 
der Manchejter=Liverpooler Bahn den bartnädigjten 
Widerſtand entgegengejegt hatten, erklärten nun, daß 
das, was ihnen als ein Schaden und als ein Unfug 
erichienen, in jeder Weiſe gefördert zu werden verdiene. 
Diejelben Grundbefiger, welche Die Genmeter von 
ihren Ländereien hatten vertreiben lafjen und welche 
die Unternehmer gezwungen hatten, den urfprünglichen 
Tract zu verlafien, beflagten jich jet darüber, daß 
fie von den Vortheilen des Eijenbahnverfehrs jo ganz 
und gar ausgejchloffen ſeien; Dagegen konnte man in 
allen Zeitungen Yefen, wie Leute, welche jo glücklich 
waren, daß man fiegezwungen, die Eiſenbahn durch ihre 
Ländereien gehen zu laffen, wenn fie Diefe verpachten 
wollten, nie vergaßen beizufegen, daß die Bahn durch 
das Gut gehe oder an demfelben vorbeiführe; und 
für jo gelegene Pachtgüter wurden, wie man fand, 
ftet8 gern höhere Bachtichillinge bezahlt, da man ſich 
darum rip. ! 

ı Sm Sabre 1833 — aljo drei Jahre nah Eröffnung ber 
Manchefter-Liverpooler Bahn — fagte ein Herr Moß, einersber 
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Als Später die Eifenbahngefellichaft wieder zu die— 
fen Grundbefigern fam, um noch mehr Land von ihnen 
zu Taufen, mußten leßtere e8 als eine Gnade anjehen, 
daß man dieſes zur Eifenbahn beizog, indem dadurch 
ihre übrigen Felder, ihre Häufer u. f. w. im Werthe 
ftiegen. Selbjt die unfruchtbarften Ländereien befamen 
jegt Werth. Ja fogar das Chat-Moor, worauf vor 
Herftellung der Eifenbahn kaum eine verirrte Kuh hatte 
ftehen können, fing an, ſich mit werthvollen Meiereien, 
Häufern, Gehölzen zu beveden. Insbeſondere kam 
ein Herr Baines von Leeds mit einigen andern un— 
ternehmenden Männern auf den glüdlichen Gedanken, 
einen Theil des Moors in der Nähe des Manchefter- 


Divectoren ber letteren Bahn, vor dem zur Begutachtung der 
London-Birminghamer Bill figenden Comits Folgendes aus: — 

Frage: „Haben Sie auf der Linie zwifchen Liverpool und 
Birmingham Grundbefiger gefunden, welche, obgleich der Man- 
cheſter⸗Liverpooler Linie früher abhold, gegen dieſe neue Eiſenbahn 
nichts haben?“ — Antwort: „Ia, mehrere; unter andern die 
Lords Derby und Sefton.“ 

Srage: „War Herr Heywood von Mandhefter feiner Zeit 
gegen die Manchefter-Bahn ?" — Antwort: „Iar 

Frage: „Hat er fich fpäter beffagt, daß bie Eiſenbahn nicht 
durch fein Gut gehe?" — Antwort: „Ia, recht bitter hat er ſich 
darüber beklagt.“ 

Dieſelben Lords Derby und Sefton, die durch ihren Wider— 
ſtand die Unternehmer gezwungen, von dem urſprünglichen Trace 
abzuweichen, und Stephenſon nöthigten, die Bahn über den 
fatalſten Theil des Chat-Moors zu führen — dieſelben Lords 
patroniſirten ſpäter eine zweite, concurrirende Li— 
nie zwiſchen Liverpool und Mancheſter unter der Be- 
dDimgung, daß die neue Linie durch ihre Güter geführt 
würde. 
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Endes anzufaufen und eine mit der Hauptlinie in 
Verbindung ftehende Privateifenbahn darauf zu bauen. 

Was Stephenfon betrifft, fo genügte ihm der Er- 
folg, den er mit feiner „Rakete“ gefeiert, nicht: jede 
weitere Majchine, die aus feiner Fabrik hervorging 
und auf die Mancheiterskiverponler Bahn kam, hatte 
irgend einen Vorzug vor den früheren aufzumweijen. 
Form, Einrihtung, Gewicht und Berhältniffe der 
Maichine: Alles wurde allmählig anders, wie die 
befjere Erfahrung es eben verlangte, Nicht fo bald 
jtellten fi) Mängel heraus, als ihnen auch abgehol- 
fen wurde; jedes Vierteljahr kamen von Neweaſtle 
Maichinen, die ſo bedeutend verbeflert waren und fo 
viel mehr leifteten, daß ihre VBorgängerinnen verlaffen 
wurden — nicht weil fie unbrauchbar geworden wa— 
ren, jondern weil man nun weit beffere haben konnte. 

„Der Planet” enthielt die meiften Verbeflerungen, 
welche Stephenjon mit feinem Sohne zwiſchen dem 
Bau der „Rakete“ und der Eröffnung der Eifenbahn 
am 15. September ausgeionnen hatte, An dem eben 
genannten Tage war „ver Planet” auf dem Merjey, 
aber noch nicht an's Land gebradt. Es ſchloß Diefe 
Maſchine fait ſämmtliche Verbeſſerungen in fi), welche 
die Erfinder bi8 dahin ausgeführt — die Blajeröhre, 
den Röhrenfefjel, die horizontalen Dampfeylinder (eine 
bedeutende Verbeflerung gegenüber von der „Rafete”), 
die Kurbelachfe und endlich einen mit dem Keffel feit 
verbundenen Feuerfaften. Bei der „Rafete” war leß- 
terer an den Keſſel nur angejchraubt gewejen. Die 
Röhren und der Feuerraum des „Planeten“ boten 
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eine Heizfläche von AUT! Fuß dar. Der Cylinder 
hatte 11 Zoll im Durchmefjer und eine Hubhöhe von 
16 Zoll; der Kefjel war 6% Fuß lang bei 3 Fuß 
Durchmefjer; Die vier Räder endlich hatten 5, rejpec- 
tive 3 Fuß im Durchmejjer. 

Am Tage des 4. December jchleppte der Planet 
die erjte Güterladung von Liverpool nach Mancheiter. 
Das Gejammtgewicht derjelben war — wobei Die 
Mafchine natürlich” nicht miteingerechnet ift — SU 
Sonnen, Sie bejtand aus 185 Wagenladungen Baum- 
wolle, 200 Faß Weizenmehl, 65 Süden Hafermehl 
und 34 Säden Mal. Sn dem Augenblide, als der 
Zug abging, wehte ein jtarfer conträrer Wind und 
nicht8 deſto weniger traf „der Planet“ mit feiner 
gewiß nicht Keinen Bürde in zwei Stunden und neun— 
unddreißig Minuten zu Manchejter ein — eine Fahrt, 
die man dazumal als eine ungemein glüdliche anſah, 
Doch war die Gejchwindigfeit des „Planeten“ ſchon 
früher erprobt worden, wo er aus Anlaf eines Wahl- 
fampf3 in einer Zeit von 60 Minuten eine Wäh— 
lerladung von Mancheiter nach Liverpool gebracht 
hatte. 

Der nächte wichtige Fortichritt im Locomotiven- 
bau bejtand in der Kuppelung der Vorder- und 
Hinterräder. „Der Simſon“, der zu Anfang des 
Sahres 1831 auf die MancheftersTiverpooler Bahn 
fam, war diejenige Mafchine, welche dieſe Verbeſſe— 
rung zuerſt enthielt. Dadurch wurde eine wirfjamere 
Reibung der Räder auf den Schienen erzielt und 
eben damit auch die Zugkraft der Locomotive nugba- 
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rer gemacht. Dieje Art, die Räder zu fuppeln, ift 
ſeitdem bei allen Majchinen angewandt worden, welche 
ſchwere Laſten zu fjchleppen haben und bei denen e8 
mehr auf die Kraft als auf die Geſchwindigkeit an— 
fommt. Am 25. Februar fchleppte „der Simfon“ 
einen aus dreißig Wagen bejtehenden und ausſchließ— 
lich des Gewicht! des Tenderd 151 Tonnen wiegen- 
den Zug zwiichen Liverpool und Manchejter mit einer 
Geſchwindigkeit von etwa 20 Meilen in der Zeititunde 
auf allen ebenen Streden der Bahn. Bei diefer 
Maſchine waren Blajeröhre, Kejjelröhren und Feuer- 
faften jo eingerichtet, daß der Cokeverbrauch fich bloß 
auf etwa !/s Pfund per Tonne für je eine Meile be— 
rechnete. Dieje rajch auf einander folgenden Vers 
befferungen feiner Locomotive bejchäftigten Stephen- 
ſon's Erfindungsgeijt fortwährend genug, doch wurden 
die Mühen unſeres Ingenieur durch die errungenen 
Reſultate reichlich belohnt. Ohne Zweifel ſah er fich 
auch bis zu einem gewiljen Grade durch die vielen 
Coneurrenten gejpornt, welche jeßt als Verbeſſerer 
der Locomotive auftauchten. Unter diejen ftanden in 
erjter Reihe die Herren Braithbiwaite und Eric$- 
jon, deren „Novelty“ beirdem Rainhiller Wettkampf 
jo glänzende Erwartungen erregt hatte. Um jeber- 
mann eine ehrliche Probe zu gönnen, bejtellten Die 
Eifenbahndirectören bei den ebengenannten Fabrican= 
ten zwei nach dem gleichen Mufter gebaute Majchinen, 
die aber, da ihre Keiftungen nicht befriedigend waren, 
am Ende von der Bahn wieder entfernt wurden. 
Ihr Hauptfehler beftand darin, daß fie den Dampf 
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nicht fortwährend in gehöriger Menge erzeugen konn— 
ten, da fie die Stephenſon'ſche Blaferöhre nicht hat- 
ten. Und fo groß waren in der That die Vorzüge 
der Stephenſon'ſchen Locomotiven vor allen andern, 
die bi8 dahin erprobt worden waren, daß die Eijen- 
bahndirectoren, wenn fie hei andern Fabricanten Ma- 
Ihinen bauen liegen, nun zu verlangen anfingen, daß 
diejelben nach Stephenjon’ichem Mufter gebaut wer— 
den follten — was man in jenen Jagen für eine 
egorbitante Forderung hielt, jegt aber ald etwas, was 
ſich von jelbjt veriteht, betrachtet, da e8 vor Allem 
darauf. anfommt, dem Eijenbahntransport die größt- 
mögliche Gleichförmigfeit, Stetigfeit und Sicherheit 
zu geben, was nicht möglich wäre, wenn nad) ver: 
Ichiedenen Syitemen gebaute Maſchinen angewandt 
werden wollten. Und dieſer Beihluß war in dem 
angeführten Falle um jo mehr gerechtfertigt, als nad) 
den glänzenden Erfolgen Stephenjon’8 ein ganzes 
Heer von Erperimentenmachern und Erfindern die 
Bahn als ein Verfuchsfelnd benügen wollten. 

Alles dieß hatte zur Folge, daß gegen Stephen- 
jon der Neid fich zu regen begann. Man machte ihm 
zum Vorwurf, daß er auf ein Monopol ausgehe; daß 
er in der Anjtellung von Leuten auf der Bahn allzu: 
partetiich zu Werke gehe; daß er eine Menge Frem- 
der herbeigezogen und dieſe zum Nachtheil Anderer 
begünftige, und was dergleichen Anjchuldigungen mehr 
waren. Allein auc, hier that Stephenfon eben nur, 
was ihm feine Pflicht gebot: zu Locomotivführern, 
Heizern u. |. f. fonnte er offenbar nur Leute nehmen, 
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welche jchon praftiiche Erfahrung beſaßen; immer war 
er nur Darauf bedacht, Leute zu befommen, Deren 
Charafter und Fähigkeit ihm die nöthigen Garantien 
boten. Und da wir willen, wie trefflih Stephenjon 
feine Zeute zu jchulen wußte, jo wird man fich nicht 
wundern, wenn wir hinzujegen, daß feine Majchinijten 
in ganz England die gefuchtejten Leute waren. Noch 
viele Jahre jpäter hatte die Neweaftler ingenieur: 
\hule, Deren Haupt er war, fo zu jagen, das Privile- 
gium, nicht allein Großbritannien, fondern aud) ganz 
Europa mit Mechanitern und Locomotivführern zu 
verſehen; denn nicht allein zeichneten fie ſich Durch 
ihre praftiiche Erfahrung aus, jondern e8 bejaßen die— 
jelben auch jene Charafterfejtigfeit und jenen zähen, 
ausdauernden Fleiß, welche den wirklich tüchtigen 
Arbeiter kennzeichnen. — Ohne Zweifel jchlug Ste- 
phenſon's Herz beſonders warm für jeine Northumber— 
länder; aber wer möchte ihn darob tadeln, insbe- 
ondere wenn man bedenkt, daß er, wie wir gezeigt, 
immer nur den Würdigften und Tüchtigiten jein Ver— 
trauen ſchenkte? 

Bevor wir von der Manchefter-Liverpooler Eijen- 
bahn fcheiden, wollen wir noch in der Kürze bemer- 
ien, daß Stephenſon's erfolgreiche Thätigkeit ihr noch 
eine Zeitlang erhalten blieb, um den beftehenden Ein- 
richtungen diejenige Volltommenheit zu geben, deren 
fie noch fähig waren. Sp wurden die Federn an 
den Wagen verbefjert, die Stoßpolfter erfunden, mit 
einem Wort, Alles gethan, was jede unnüße Reibung 
oder das Stoßen vermindern und das Reifen leicht und 
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angenehm machen Tonnte. Unter die weiteren Ste— 
phenjon’ihen Erfindungen aus diefer Zeit gehören das 
Berfahren, die Wagenachfen immer fehlüpfrig zu er= 
halten, jowie feine Bremjen für Eifenbahnen. 

Aber auch der Bahnkörper felbjt mußte mit Der 
zunehmenden Kraft und dem zunehmenden Gewicht 
der Locomotiven, jowie mit der zunehmenden Ge— 
Ihwindigfeit, womit man zu fahren begann, einige 
Aenderungen erleiden. Die Bauchichienen, welche 
zuerft gelegt worden waren, wogen nur 35 Pfund 
per Yard und waren bloß für Pferbebahnen oder höch- 
ftend für ganz leichte Mafchinen wie „die Rakete“ 
berechnet. Es mußten alfo bald ftärfere Schienen von 
größerem Gewicht und verbefjerter Form auf der gan— 
zen Bahn gelegt werden, wenn diefe Umänderung 
auch für Die Gefellichaft mit jehr bedeutenden Koften 
verbunden war. Aber Stephenjon war eben nun ein- 
mal entichlojien, das dem Unterhauscomits gegebene 
Beriprehen, daß er feine Eifenbahn möglichit voll— 
fommen machen wolle, bejtmöglich zu erfüllen. 


— 0... 


Fünfundzwanzigſtes Kapitel. 


Weitere Eifenbahnbauten. — Die London-Birming- 
bamer finie. 


Nachdem Stephenjon einmal die Liverpool-Man— 
heiter Bahn vollendet und feiner Locomotive diejenige 
praftiiche Geftalt gegeben, welche fie zu Erreichung 
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der größten und der Heinjten Gejchwindigfeiten, zum 
Bortbewegen der größten und der fleinften Laſten be= 
fähigte, hatte er eben damit das große Werk feines 
Lebens zu Ende geführt. Wie er troß aller Schwie- 
rigfeiten und troß alles Widerſtands feinem Locomo— 
tionsſyſtem den endlichen Sieg verichafft, haben wir 
ausführlich gezeigt, und vielleicht fagen wir nicht zu 
viel, wenn wir behaupten, daß Stephenjon, indem er 
dieß that, zur Givilifirung der Welt mehr beitrug 
als irgend einer feiner Zeitgenofjen. Die Buchdruder- 
funft allein ausgenommen, trägt feine Erfindung jo 
fehr den Stempel einer allgemein wohlthätigen an 
ih als die Eijenbahnlocomotion. Die Buchdruder- 
funjt macht jede Idee zum Gemeingut der Menjchheit 
und ilt fo, wenn wir und dieſes Ausdruckes bedienen 
dürfen, die gewaltigjite und wohlthätigjte Revolu— 
tionärin im Bereich der Geilter. Die Locomotive 
und die Eiſenbahn aber haben die Durch Die Buche 
druderfunjt begonnene Umwälzung vollendet, in jo fern 
fie für die Leiber genau das find, was legtere für bie 
Geijter ift. Sm früheren Zeiten wurde der Mann, 
wurde der Herrfcher, welcher eine Brüde, einen neuen 
Meg baute, wodurd Städte und Dörfer fi) mit ein- 
ander in Verbindung gebracht ſahen, als ein öffent— 
licher Wohlthäter betrachtet: in welch’ unendlich höhe— 
rem Grade muß die aber der Mann fein, der ein 
ganz neues Syſtem ſchuf, wodurch e8 möglich wird, 
Nationen mit Nationen zu verbinden und aus dem 
ganzen Menjchengejchlecht nur eine einzige Familie zu 
machen, ſobald ver freien Preſſe ihr Recht gewahrt bleibt! 
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Wohl mag es demüthigend fein für die mit jo 
prächtigen Namen ji) ſchmückenden wiljenichaftlichen 
Schulen der Neuzeit, daß derjenige Mann, welcher 
dieje8 Wunderwerf glücklich zu Ende führte, ja daß 
überhaupt die Männer, welche der Locomotive ihre 
Bolltommenheit verliehen, zu jenen gehörten, von denen 
man dieß hätte am Wenigjten erwarten jollen. Die 
fogenannten gebildeten, ja jogar die wiſſenſchaftlich 
gebildeten Ingenieure waren ganz und gar gegen Das 
neue Loeomotionsſyſtem, es für abgejchmadt und un— 
praktiſch erkllärend. Das Publicum im Allgemeinen 
verhielt fich gleichgültig, wenn e8 nicht pofitiv feindlich 
auftrat. Die Leijtungen der „Rakete“ machten in- 
deſſen allen ferneren Zweifeln und Spöttereien ein 
Ende. Was man ald eine Unmöglichkeit verjchrien, 
wurde jeßt als eine Thatjache anerkannt. „Die Ra: 
fete” zeigte aller Welt, daß eine neue Kraft der Welt 
gejchenft worden — eine Kraft, unermüdlich und uns 
widerſtehlich; daß ein neuer Rieje, daß der Löwe un— 
ter den Maſchinen nun angefangen habe, über die 
Bühne der Welt hinzuſchreiten. 

Nachdem die Eiſenbahnlocomotion jetzt zu einer 
ſo ſchönen Wirklichkeit geworden, war deren Ausdeh— 
nung bloß noch eine Zeit-, Geld- und Arbeitsfrage. 
Hier hätte man nun glauben-jollen, daß die Regie— 
rung Englands es für angemefjen und nöthig gefun- 
den hätte, eine weile Thätigkeit zu entfalten, da die 
Berbeilerung der Verkehrswege offenbar Sache ver 
Gentralgewalt iſt. Auch richtete Die Regierung ges 
rade in dieſem Augenblid ihre Aufmerkſamkeit auf die 
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Berbeflerung der alten Ehauffeen und ließ einem Mae— 
adam für feine jogenannte Entdedung vom Parla— 
ment bedeutende Summen votiren. 

Nun war ein ganz neue Communicationsiyften 
erfunden worden, das bejtimmt war, Die alten, maca= 
damifirten Straßen ganz und gar zu verbrängen: was 
tbaten da Regierung und Parlament? Man wird 
es faum glauben, wenn wir dieſe Frage Damit beant= 
worten, daß ihre ganze Thätigkeit ſich darauf be= 
ſchränkte, hemmend einzugreifen, bis endlich dieſer Wi— 
deritand. durch Die Beharrlichkeit von Privaten über- 
wunden wurde und das Eiſenbahnſyſtem von der 
Trägheit und dem Neid nicht8 mehr zu fürchten hatte, 
Wahrlich, es gehörte die Bulldogszäbigfeit und die 
Energie des engliichen Volkes Dazu, um über den 
Widerſtand der regierenden Clafjen Herr zu werben. 
Nur dadurch, daß Die vornehmiten Männer der In— 
dujtrie an der großen neuen Idee unerjchütterlich feft- 
hielten, ward es möglich, den Triumph Diejer Idee 
auch zu jihern. Sie waren jcharfjichtig genug, um 
den hohen Werth der Eifenbahnen einzujehen, obgleich 
Regierung und Parlament wie mit Blinpheit geſchla— 
gen waren, und da zugleich im Lande jchon jo viel 
thätiger Semeingeijt erwacht war, um das große Werk 
auch ohne die Mitwirkung von Regierung und Bars 
lament auszuführen, jo konnten Private das anſchei— 
nend Unmögliche leiten. 

Udberaus charakteriftiih und national war die Art 
und Weile, wie diefe Privaten die Sache anfakten: 

Stephenion. 20 
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es bildeten fich zu Ausführung der neuen Linien 
alfenthalben Aetiengejellichaften nad) dem Vorbild der 
Stocdton= Darlingtoner und Mancheſter-Liverpooler. 
Solche Aſſoeiationen leiften denn auch, weil durchaus 
den nationalen Sitten entiprechend und zu dem übrigen 
Regierungsiyftem paflend, fowohl im vereinigten Kö— 
nigreich als in Amerika, was in andern Ländern nur 
Könige und Kaifer vermögen, denen die Hülfsquellen 
ihrer Länder zu Gebot jtehen. Und in der That groß- 
artig find die Refultate diefer Privatthätigfeit bis auf 
diefen Tag geweſen. innerhalb eines Zeitraums von 
25 Jahren ift fowohl in England als in Nordame— 
rifa, ohne daß aus dem öffentlichen Staatsichage auch 
nur ein Heller dazu genommen worden, ein Syſtem 
von Eijenbahnen entitanden, das fo koloſſale Arbei- 
ten vorausfeßt, daß dieſe die berühmtejten National- 
bauten jedes Zeitalter8 und jedes Landes bei Weiten 
übertreffen, davon ganz zu gefehweigen, daß die gefamm- 
ten Herftellungsfoften in feiner Weife hinter dem hoben 
öffentlichen Nußen, den fie darbieten, zurüditehen. 
Natürlich griff Stephenfon vielfach thätig ein in 
die Erbauung der vielen von den Actiengeſellſchaften 
jeßt projectirten Bahnen. Schon während des Baus 
der Manchefter- Liverpooler Linie war er über eine 
Menge derartiger Projecte zu Rath gezogen worden. 
Eines der leßteren war eine kurze, etwa ſechs Meilen 
Yange Bahn zwiſchen Canterbury und Whitjtable. 
Da er felbit aber von den Arbeiten zu Liverpool ganz 
und gar in Anspruch genommen war, fo jchicte er 
einen jeiner Gehülfen, Sohn Dixon, um die Kinie 
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zu vermeſſen, und jpäter Locke, um die Ausführung 
der Arbeiten zu leiten. Die Parlamentsacte wurde 
im Jahr 1826 ausgewirft, die Linie aber im Jahr 
1830 eröffnet. Diefe Bahn hatte theils ftehende, 
theil8 ortverändernde Mafchinen, ganz jo wie bie 
Stodton = Darlingtoner. 

Kaum aber war die Liverpool-Manchefter Linie 
eröffnet, fo wollten in allen größeren Städten die 
Kaufleute und die Induſtriellen derſelben Wohlthat 
theilhaftig werden, die fie bi8 daher als eine Chimäre 
verlacht hatten. Wie Pilze wuchſen die Eifenbahn- 
projecte aus dem Boden hervor, Manchefter aber 
wurde der Mittelpunkt, von welchem Haupt- und Zweig 
bahnen nad allen Richtungen hin ausgehen follten. 

Da die commerciellen NRefultate der Liverpool- 
Mancheiter Bahn fo überaus befriedigend waren, fo 
tauchten jeßt auch) viele Der aufgegebenen Projecte des 
Speculationd=-Jahres 1825 plößlich wieder auf. Wie 
durch einen Zauberjchlag war ein Heer von Ingenieu= 
ren entjtanden, welche fich bereit erklärten, Eiſenbah— 
nen von jeder beliebigen Länge auszuführen. Natür- 
ich war es jegt eben jo leicht, Eifenbahnen zu bauen 
und in Betrieb zu bringen, als e8 für Schiffer nach 
des Columbus erjter Reife war, Amerika aufzufinden. 
Stephenion hatte den Weg gebahnt, und nun dran 
gen ihm eine Menge Ingenieure mit den riefigften 
Projecten nah. Francis Giles jelbft trat jeßt 
al3 Eifenbahningenteur auf und baute die Neweajtle= 
Garlisler und die London-Sputhamptoner Bahn. 
Ebenſo trat Brunel als ingenieur der London 
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Briftoler Linie auf, und endlich befam Braith— 
waite — derjelbe, der „die Novelty“ gebaut — die 
London-Colcheſter Linie zu bauen. 

Die erjten Linien indefjen, welhe nad Eröffnung 
der Manchefter » Liverpooler Bahn wirklich gebaut 
wurden, jtanden mit der eben genannten Bahn in 
Verbindung und gehörten hauptjächlich der Grafichaft 
Lancafter an. Sp wurde von Bolton nad) Leigh 
eine Zweigbahn gebaut, und eine zweite von Leigh 
nah Kenyon, wo fie mit der KHauptlinie zwijchen 
Kiverpool und Mancheſter eine Verbindung bilvdete, 
Nörvlih von der gleichen Linie liefen Zweigbahnen 
nad Wigan, und ſüdlich von ihr nach Runcorn Gay 
und Warrington. Eine Fortfekung der leßteren bis 
Birmingham ward bald darauf unter dem Namen ver 
Grand = Junction » Bahn projectirt, Auch der Plan 
einer Linie von Birmingham nach London tauchte jekt 
wieder auf, um. jo die volfreichen Bezirke von Lan— 
caſhire und der nordweſtlichen Srafichaften mit der 
Metropoole Direct zu verbinden. Zu gleicher Zeit 
wurde der Bau einer wichtigen Querbahn von Man- 
chejter nach Leeds projectirt, um die volfreichen Fabrik 
diftriete von Oſt-Laneaſhire und Weſt-Vorkſhire zu 
durchſchneiden und die vornehmſten Städte der beiden 
großen nördlichen Grafichaften in Directe Verbindung 
mit einander zu bringen. Für die in diejen Diſtrie— 
ten projectirten Hauptlinien wurde Georg Stephenfon 
zum Singenteur beftellt, in einigen Fallen im Verein 
mit feinem Sohn. Er war der Ingenieur der Grand- 
Sunction-Bahn, der Leed8-Mancheiter-Bahn und noch 
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anderer neuen Linien, jo daß er vollauf zu thun 
hatte. 

Sp viele Eifenbahnprojecte waren wohl darnach 
angethan, die Gutsbefiger zu beunruhigen, Die überall 
gegen die „neumodiichen Wege” fchrien und agitirten. 
Die guten Pächter konnten fich ſchlechterdings nicht an 
die Idee gewöhnen, daß „Feuerroſſe fortan durch ihre 
jtilen Felder hinrafen und ihre Schafe und ihr Vieh 
beim Weiden ſcheu machen follten. In mehr abge- 
legenen Randestheilen erzählte man fich ganz abſon— 
derliche Gefchichten von den Locomotiven und deren 
Wirkung. So mußten eined Tages Stephenfon und 
einige Directoren der projectirten Chefter-Birmingha= 
mer Linie in der Nähe von Nantwich, wo man bie 
Einwilligung eines Gutöbefiger8 erlangen wollte, 
hören, wie die Ganalbefißer dagewejen und den Päch— 
tern und Grundeigenthümern gejagt, daß, wenn ein 
Bogel gerade über den Diftrict binfliege, während 
eine 2ocomotive heranbraufe, das arme Thierchen 
unfehlbar todt zu Boden falle. 

Selbit in einigen größeren Landſtädten gerieth die 
Einwohnerfchaft in Beftürzung, als man ihnen den 
Vorschlag machte, fie in das Eifenbahnneg hineinzu— 
ziehen. Die von London nad Birmingham laufende 
Linie hätte zum Beilpiel ganz natürlich dicht an ber 
hübjchen Landſtadt Northampton vorübergeführt und 
war auch jo projectirt worden. Die Einwohner aber, 
durdy Die Loealpreſſe verhegt und durch Männer von 
Bildung und Einfluß aufgeftachelt, widerſetzten fid) 
dem und zwangen bie Unternehmer, vie Stadt bei— 
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feit liegen zu laſſen. So jah ſich die Gefellichaft in 
Die unangenehme Tage verjegt, den jo außerordentlich 
koſtſpieligen Kilsbyer Tunnel zu bauen. Es ftand 
indejjen nur wenige Jahre an, jo wollten viejelben 
Northamptoner Bürger nun gleichfalls ihre Eifenbahn 
haben, jo daß man ihnen eigen? eine Zweigbahn 
bauen mußte, Durch dieſe gezwungene Abweichung 
. von dem urjprünglichen Plane verlor die Eifenbahn- 
gejellichaft nicht weniger als eine halbe Million Pfund 
Sterling — ein Berluft, der nicht allein die Aetio— 
näre, jondern auch das Puhlicum im Allgemeinen 
traf; denn auch dieſes leidet immer unter folchen und 
ähnlichen Extravaganzen. 

Der Hauptwiderftand gegen die London-Birming- 
hamer Eijenbahn kam aber von den Grundeigenthü- 
mern, deren Stellung im Parlament ihnen einen 
überwiegenden Einfluß verlieh in Allem, was bie 
Richtung der Eifenbahnen und die Bedingungen betraf, 
unter welchen die Eoncefjionen ertheilt wurden, und 
wir wollen hier in der Kürze nur an der Geichichte 
der London-Birminghamer Bahn zeigen, mit welchen 
Hindernifjen damals ähnliche Projecte noch zu käm— 
pfen hatten. 

Schon in dem Speculationsjahre 1825 waren be- 
hufs des Baus einer Eifenbahn zwiichen London und 
Birmingham Vermefjungen vorgenommen worden; Doc 
e8 hatte die befannte bedauerlihe Handelskriſe zur 
Folge gehabt, daß das Project wieder aufgegeben 
wurde. Im Jahre 1850 aber wurde dieſes wieder 

aufgenommen, und zu dieſem Zweck bildeten fich zu 
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Birmingham nicht weniger als zwei Comited. Das 
eine hatte die Herren Rennie zu berathenden Inge— 
nieuren, das andere aber den mehrgenannten Francis 
Giles. Das erjtere Eomite wollte über Oxford nad 
Rondon bauen, das zweite über Coventry, Damals 
befämpften fich rivalifirende Eifenbahnunternehmungen 
noch nicht mit jener Feindjeligfeit, Die jpäter leider 
an den Tag trat. Den Unternehmern war es mehr da— 
ran gelegen, eine gute Eijenbahn bis London zu bekom— 
men, als zum Nuten von Abvocaten, Geometern 
und Ingenieuren einen Eoftipieligen Krieg zu führen. 
Sp famen denn audy die beiden Comités zu Dem ver— 
ftändigen Entichlufje, fich zu verichmelgen, und über 
die Vorzüge der beiden Linien die gereifte Erfahrung 
Georg Stephenjon’3 entſcheiden zu laſſen. Letzterer 
aber entſchied ſich, nachdem er die Terrainverhältniffe 
forgfältig unterfucht, für die Conventryskinie, und da 
die Kancafhirer alles Vertrauen in fein Urtheil jeßten, 
ſo trat man diefem bei und nahm die FanpIoNlene 
Rinie an. 

Als nun zu Birmingham für die Eijenbahn ein 
Ingenieur bejtellt werben follte, war eine ftarfe Par— 
tet da, welche Stephenjon einen Mann beioronen 
wollte, mit welchem er im Lauf der Erbauung der 
Manchefter-Liverpooler Bahn einen ernften Strauß 
auszufechten gehabt hatte. Als man ihm daher den 
Antrag machte, daß man ihn nebjt dem Andern zum 
Ingenieur bejtellen wolle, jo bat er um Erlaubniß, 
auf eine Weile abtreten zu dürfen, um die Sache mit 
\einem Sohne zu berathen. Sofort traten die Beiden 
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in den anftoßenden Kirchhof zu St. Philipp und be— 
ſprachen den gemachten Antrag. Der ältere Stephen=. 
jon nun wollte ihn annehmen: er hatte in feinem 
Reben jchon jo viel und jo ſchwer zu kämpfen gehabt, 
daß er feine Gelegenheit, vorwärts zu fommen, bins 
auslafien wollte. Der Sohn aber, wohl voraus 
ſehend, daß aus dieſer Theilung des Geſchäfts nur 
Zwietracht und Eiferfucht entjtehen könne, rieth feinem 
Vater zu antworten, wie Bradſhaw geantwortet hatte, 
als man den herzoglih Bridgewater'ſchen Euratoren 
Actien von der Mancheiter- Liverpooler Bahn anbot: 
— „Alles oder nichts!” — „Nun, jo will ich es fo 
machen!” fprach der ältere Stephenfon, fehrte in 
das Local zurüd, wo das Comité ſaß, und fündigte 
demjelben feinen Entihluß an. — „Nun, fo follen 
Sie das Ganze haben!” antwortete der Präfivent, 
und fo jah er fich denn auf der Stelle zugleich mit 
feinem Sohne zum ingenieur der London= Birming- 
hamer Bahn beftellt. 

Urſprünglich jolte der Londoner Endpunkt der 
Linie zu Maiden Lane, King's Croß, da, wo jeßt der 
Great-Northern Bahnhof fich befindet, fein. Es Yief 
die Linie durch Caſhiobury und Grove Parks, Die 
Randfige von Lord Eſſex und Lord Elarendon, ſowie 
entlang das Hemel-Hempfteader und das Little-God— 
desdener Thal in Hertfordſhire. Diejer letztere Theil 
des Projeets erweckte bei den Grunvbefigern den 
heftigiten Widerftand und fie vereinigten fich zu einem 
förmlichen Bunde, um die Bill fcheitern zu machen. 
Da die Zeit zur Vorbereitung der Pläne jehr knapp 
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zugemeflen mar, fo fonnten dieſe natürlich auch nur ſehr 
unvollfommen fein, jo daß man allen Grund hatte 
anzunehmen, daß fie die Feuprprobe einer parlamen— 
tariichen Prüfung nicht würden bejtehen können. Auch 
dachte man, daß fich wohl an verjchiedenen Puneten 
der Bahn ſolche Aenderungen würden anbringen laf- 
jen, daß der Widerftand der vornehmften Grundeigen- 
thümer dadurch wegfallen würde, und Darum bejchloß 
man denn, erſt in der nächiten Seffton das Parla— 
ment um die nöthige Konceffion anzugehen. 
Einjtweilen wurde von den Gegnern der Bill eine 
fürmlihe Agitation in den Bezirken organifitt, durch 
welche die projectirte Linie führen ſollte. Der Adel 
führte bei allen öffentlihen Verfammlungen, welche 
dieſe Agitation hervorrief, den Vorſitz, und da ward 
denn immer einjtimmig bejchlofien, daß Eifenbahnen 
etwas durchaus Unndthiges feien. In zahlloſen Flug— 
Ichriften wurden die Eifenbahnfreunde mit Hohn und 
Spott überfchüttet und als Candidaten für Bedlam 
hingeftellt. Die Sanalbefiger, Grundeigenthümer und 
Ehaufjee-Adminiftratoren vereinigten fich, um Die pro= 
jectirte Linie in Verruf zu bringen und dem Zuftande- 
fommen derjelben aus allen Kräften fich zu wiber- 
fegen. Trotz des Glücks, das die Manchefter-kiver- 
pooler Bahn machte, prophezeite man immer noch), daß 
es nicht mehr lange anftehen würde, bis die Eilen- 
bahnen, jene diaboliſche Ausgeburt hirnverbrannter 
Menſchen, ſammt und ſonders wieder verlaffen wer— 
den würden; auch ſprengte man gefliſſentlich das 
falſche Gerücht aus, daß die Locomotiven auf der 
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Liverpooler Bahn fich nichts weniger als bewährten, 
weßhalb fie bald wieder als altes Eijen verfauft wer— 
den würden, — ein Gerücht, das die Bahndirectoren 
öffentlich widerfprechen zu müfjen glaubten. 

Sp groß war der Widerjtand in den Diftricten, 
durch welche die LondonsBirminghamer Linie laufen 
jollte, daß die nöthigen Vermefjungen nur mit Mühe 
vorgenommen werden fonnten, und fo ängftlich war an 
einigen Puneten die Wachfamfeit der Grundeigenthü- 
- mer und ihrer dienftbaren Geifter, daß den armen 
Geometern am Ende nichts übrig blieb, al3 ihrem 
Geſchäfte bei Nacht und beim Schein von Blend— 
Yaternen obzuliegen. Ein gewiljer Geiftlicher machte 
fo drohende Vorbereitungen zum Empfang der Lands 
meljer, daß dieſe e8 für gerathen hielten, Die Ver— 
meſſung in dem Augenblid vorzunehmen, wo Der ge: 
ſtrenge geiftlihe Herr auf der Kanzel jtand, — viel- 
leicht um gegen die neue teufliiche Erfindung zu Don- 
nern. Zu dieſem Zwede mußten eine größere Anzahl 
von Geometern ihre Operationen zugleih in Dem 
Augenblicke beginnen, wo der Geiftlihe jein Haus 
verließ, und jo gut war Alles zuvor organifirt worden, 
daß das ganze Gefchäft beendigt war, bevor nod) 
Seine Ehrwürden die Kirche verlief. Die graufe 
That war verübt und die Sünder alle hatten Zeit 
gehabt zu entfliehen. An manchen andern Puncten 
hatte man einen nicht minder heftigen Widerſtand zu 
befiegen. Aber der jüngere Stephenſon überwand 
mit dem fleifigen Gooch, unter dem die Geometer 
ftanden, dieſe Hinderniſſe alle; und zu Ende des 
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Jahres 1831 konnten die gefetzlich vorgefchriebenen 
Pläne bei den Friedensrichtern zur Einficht aufgelegt 
werden; denn erjt, wenn diefe Bedingung erfüllt war, 
fonnte man an's Parlament gehen. Robert Stephen- 
fon jelbit beging Die ganze zwiichen London und Bir- 
mingham liegende Landſtrecke wohl über zwanzig Mal, 
um einen möglichit günftigen Traet zu finden. 

Die neue Linie nun wich in jo fern von der ur— 
Iprünglichen ab, al8 der Hauptbahnhof am Londoner 
Ende von Maiden Lane auf ein großes Stüd offenen 
Landes in der Nähe des Negent’3- Canal fam, wo 
jegt der London-Northeweitern Güterbahnhof fich be— 
findet; auch wurde zu Watford die Bahnrichtung in 
der Art geändert, daß die Parke eines Eſſex und Cla— 
rendon ganz und gar vermieden wurden. Dafür aber 
befam dann die Gefellichaft den koftipieligen und faft 
eine Meile langen Watforder Tunnel zu bauen. Auch 
das Hemel=-Hempfteader und das Goddesdener Thal 
wurden vermieden und Die Bahn über Berfhampftead 
und Tring geführt. Sp vermeinte man den mäd)- 
tigen Widerftand der Grundeigenthümer einigermaßen 
zu bejchwichtigen, wenn auch nicht ganz abzuwenden; 
allein es ftellte fich heraus, daß er jeßt heftiger denn 
je war, troßdem daß fie jeßt lediglich feinen Grund 
mehr zu Klagen hatten, da ihre Parke und Schlöfjer 
von der Bahn gar nicht mehr berührt wurden. 
Man gab fich fortwährend den übertriebenften Bejorg- 
niffen bin, und ganz beſonders Diejenigen, welche 
noch nie eine Eifenbahn gejehen; und obgleich einige 
Örundeigenthümer der neuen Linie nicht entgegen 
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waren, als in der Seffion von 1832 die Bill vor 
das Parlament fam, fo fanden fi doch die Befißer 
von fait 8 des für die Bahn nöthigen Landes unter 
den Gegnern, Merkwürdig genug war e8 inbeilen, 
daß Lord Derby und Lord GSefton, welche der Liver— 
pooler Bahn in allen ihren Stadien einen fo heftigen 
Widerſtand entgegengefegt hatten, jett auf der Seite 
der Freunde der London-Birminghamer Linie ftanden. 
Allerdings hatte der Plan außerdem nod) viele warme 
Sreunde und Unterftüßer; aber es befanden fich dieſe 
mehr unter den gebildeten als den wirklich einflußreichen 
Claſſen. Und darım hatten auch die Unternehmer ven 
beften Muth, da fie wohl wußten, daß dem Drud der 
öffentlichen Meinung der Widerftand der befigenven 
Bornirtheit in die Ränge nicht widerftehen konnte. 

Als die Bill vor das Unterhauscomits gelangte, 
riefen die Freunde des Unternehmens nicht weniger 
als 100 Zeugen auf, um die Nütlichkeit und Noth- 
wendigfeit eines beſſeren Verkehrswegs zwiſchen Lon— 
don und Birmingham darzuthun, und da die Gegner 
auch nicht ein einziges Factum gegen die Nützlichkeit 
der Mafregel anzuführen vermochten, fo ging die Bill 
im Comité mit großer Majorität durch, und ebenfo 
auch ſpäter im Haufe bei der dritten Lefung. 

Nun wurde die Bill vor das Oberhaus gebracht, 
wo ein Comité abermals während voller fieben Tage 
eine Menge Zeugen verhörte. Auch bier, wie vor 
dem Comité des Unterhaufes, wurde die Nüglichkeit 
des Unternehmens glänzend gerechtfertigt, obgleich ein 
Verſuch gemacht wurde, die Ausfagen Der Zeugen 
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beim Kreuzverhör als unftichhaltig hinzuftellen. Die 
Ausführbarfeit der Bahn wurde ſtark bezweifelt und 
jede-nur erdenkliche Schwierigfeit als vorhanden be— 
zeichnet. Ihre Lordichaften ſchienen ein wahrhaft vä— 
terliches Interefje für das Publieum zu fühlen, damit 
dieje Durch den Bau der Linie doch ja nicht in 
Schaden fommen möchte. Das Comité des Ober: 
baufes verlangte von den Unternehmern den Nach— 
weiß, daß die Bahn wirklich auch rentiren und den 
Actionären mindeftens 6 bi8 8 Procent abwerfen werde. 
Wie jehr ftach hiegegen nicht Schon wenige Jahre ſpä— 
ter die parlamentariihe Politif ab! Da beeilten fich 
die Grundeigenthümer, jobald fie fanden, daß Eijen- 
bahngejellichaften bereit waren, ihnen für ihre Felder 
ſechs bi8 zehn Mal mehr zu geben, al3 fie werth wa— 
ren, Eoncurrenzlinien in denjelben Dijtrieten zu con 
cejfioniren, ohne Daß aud nur der flüchtigſte Nachweis 
über deren Rentabilität verlangt wurde. 

Vor dem Oberhausceomite jtellte es fich bald ge— 
nug heraus, daß das Schidjal der Bill ſchon längit 
beichlojjen gewejen, daß es mithin auch ein reiner 
Luxus geweien war, Zeugen zu vernehmen. Das 
mals waren die Comités des Dberhaujes für alle 
Pairs offen, und da ſahen denn die Freunde des Un— 
ternehmen? zu ihrem nicht geringen Schreden, wie 
viele Pairs, Die in der Eigenichaft als Grundeigen- 
thümer entſchiedene Gegner der Mafregel waren, als 
Richter über das Schickſal derſelben zu entſcheiden ent— 
ichloffen waren. Bor Allem fchienen fie Die Sache mög— 
lichſt raſch abmachen zu wollen, Während das Eomite 
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ſaß, Ichtenen die Lords geneigt, fich auf Unterhand- 
Yungen einzulafien. Einer der hochgeborenen erb— 
lichen Geſetzgeber machte den Unternehmern den förm— 
Yihen Antrag, daß man ihm 10,000 Pfund Ster— 
Ying zu bezahlen habe, wenn man wolle, daß er feine 
Dppofition aufgebe. Diefer Antrag ward zurücdges 
wiefen, und da die Directoren nicht Geld genug zu 
Beitechungen verwenden wollten, jo ward die Bill 
auf des Grafen Brownlow Antrag verworfen. 
Obgleich aber die Bill im Comité durch eine große 
Majorität verworfen worden war, fo waren die edlen 
Lords Doch weit entfernt, einftimmig zu fein; und Da 
man das Nefultat vorhergeſehen, jo wurden alsbald 
Mafregeln ergriffen, um deſſen Wirkung für Die Zus 
funft zu neutralifiren. Bis jet hatte man nicht we— 
niger als 32,000 Pfund an vorläufigen und insbe— 
Iondere parlamentarifchen Koften aufgewandt; aber Die 
Freunde des Unternehmens waren jet nur um fo 
mehr entichloffen, die Bill in der nächſten Seſſion, 
koſte e8, was es wolle, durch's Parlament zu bringen. 
Sn einer Verfammlung der Freunde des Unterneh 
mens, welche zu London abgehalten und von Mitalie- 
dern der beiden Parlamentshäufer, ſowie von vielen 
der angejeheniten Bankiers und Kaufherren bejucht 
war, ging eine Reihe von Beichlüffen dur), worin 
die Ueberzeugung von der Nothwendigfeit der Bahn 
ausgeiprochen war. Lord Wharncliffe, der das 
Oberhaus-Comité präfidirt hatte, jchrieb das Durch— 
fallen der Bill einzig und allein den großen Grund— 
eigenthümern zu; und nach ihm erklärte ein Herr 
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Glynn, daß die Lords Durch den hohen Preis, den 
fie für ihre Felder verlangt, Die Bill zu erftiden ge— 
fjucht hätten. Das Refultat bewies, daß die Oppo— 
fition hauptfächlih zu dem Zweck organifirt worden 
war, von den Unternehmern möglichit viel Geld zu 
erpreilen: man hatte fich kaufen laffen wollen; denn 
als dieſelbe Bill in der nächftfolgenden Seffion vor’8 
Parlament gebracht wurde, ging fie ganz ſtill und fat 
ohne allen Widerftand durch. Das Myſterium klärte 
fi) auf durch ein Eircular der Directoren der Ge— 
jelichaft, worin e8 wörtlich hieß, e8 hätten vie letz— 
teren mit den einflußreichiten Gegnern der Bill „Un— 
terhandlungen“ angefnüpft; „es jeien dieſe Maßregeln 
erfolgreicher gewejen, ald man zu hoffen gewagt, und e8 
feien die thätigften und furchtbariten Feinde nun zu 
Freunden geworden.” Einen jehr lehrreichen Commen— 
tar dazu, wie man fich der Freundichaft dieſer edlen 
Lords und einflußreichen Grundeigenthümer verjichert, 
liefert die einfache Thatfache, daß dieſelben jetzt 750,000 
Pfund Sterling anftatt der urfprünglichen 250,000 
für ihre Ländereien befamen. Die Gejammtfojten 
aber, welche man aufgewendet, um die Bill durch's 
Parlament zu bringen, waren auf 72,868 Pfund Ster- 
ling angeftiegen! 

Nachdem man nun fo die Grundeigenthümer „zu 
Freunden” befommen, fonnte man endlich an den 
Bau der großen Bahn felbjt gehen, welche eines Der 
größten öffentlichen Werke ift, die je in England aus— 
geführt worden und deren Nuten nie überſchätzt wer— 
Ihäßt werden fann. In furzer Zeit hatte man 80 
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Meilen der Bahn in Angriff genommen; die Arbeiten 
aber wurden von Accordanten ausgeführt, welche in 
jolhen Dingen nothwendig noch ziemlich unerfahren 
waren. Die meilten befaßen auch nur wenig Capital, 
und jo fonnte denn auch feiner Streden von 50, 
100 und mehr Meilen zu bauen übernehmen, wie 
man jet häufig genug fieht. Ferner waren ihre Ma— 
Ichinen und Werkzeuge jeder Art unvollflommen; Zeit- 
eriparniß und Stüdarbeit verjtanden fie nicht; wie 
die Herren, jo hatten auch die Arbeiter erſt in vie 
Schule zu geben: mit einem Worte, die Leute hatten 
e3 mit etwas ganz Neuem zu thun und fonnten nur 
durch die Erfahrung eines jeden Tages klüger werden. 

Sp waren denn die Schwierigfeiten, welche Die 
beiden Herren Stephenjon bei Ausführung der Lon— 
don-Birminghamer Bahn zu befiegen hatten, nicht 
gering; die furchtbariten aber lagen in der Natur der 
auszuführenden Arbeiten jelbjt. Hier mußten zur Ver: 
bindung von Thälern meilenlange Tunnel durdy Erd— 
Ichichten getrieben werden, die man nur wenig oder 
gar nicht kannte; Dort waren tiefe und lange Durchitiche 
erforderlich, und was dergleichen Schwierigkeiten mehr 
waren. Nun waren die beiden Herren Stephen 
jon vermöge ihrer in den Steinkohlengruben des Nor= 
dend erworbenen Erfahrung unter allen damals le- 
benden Ingenieuren wohl diejenigen, welche das größte, 
praktiſche Wifjen beſaßen; dennoch hatten auch fie Die 
furchtbaren Hindernifje nicht vorherzuſehen vermocht, 
welche Die Ausführung des Kilsbyer Tunnel darbot. 

Wie wir gejehen, jo war der Ingenieur durch 
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den albernen Widerſtand der Northamptoner gezwun- 
gen worben,. ihre Stadt beifeit liegen zu laſſen und 
die Linie durch den Kilsbyer Bergrüden hindurchzu— 
führen. So murde ein etwa 2400 Elfen langer 
Tunnel nothwendig, und diefer mußte etwa 160 Fuß, 
unter der Oberfläche durchgetrieben werben. Bon 
der Bejchaffenheit der Erdſchichten aber längs des gan— 
zen zu bauenden Tunnels fonnte man fi) nur das 
durch genau überzeugen, daß man bedeutende Sum— 
men für Bohrungen aufwandte. Auch wurden wirt- 
lich, bevor die Arbeit veraccordirt wurde, an verjchie- 
denen Punkten ſolche Bohrungen vorgenommen, da— 
mit der Accordant Anhaltungspunfte hätte, um die Be- 
ichaffenheit de3 Bodens, Durch welchen hindurch der 
Tunnel gehen follte, zu beurtheilen. Nachdem dieß, 
wie man meinte, in genügendem Maße gejchehen war, 
wurde das Loos an einen Unternehmer für 90,000 
Pfund Sterling veraccordirt. Schon war man mit 
allem Eifer an der Arbeit, da fand man mit einem 
Male, daß, etwa 200 Elfen vom Südende des Tun- 
nel3 entfernt, unter einer 40 Fuß diden Lehmſchicht 
eine Schicht Quickſand lag, welche auf vollen 400 Ellen 
in den zu bauenden Tunnel hinein fich erſtreckte und 
wunderbarer Weije bei den angejtellten Bohrungen 
immer unberührt geblieben war. Auf den Accordan— 
ten machte dieſe unerwartete Entdeckung etwa den 
Eindrud, den der plögliche Anblid eines fprungfer: 
tigen Tigerd auf einen wehrlojen Reiſenden machen 
mag: er legte ſich augenblidlich zu Bette und jtarb, 
Stephenſon. 21 
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obgleich Die Gefellichaft ihn, wie fie wohl nicht an— 
ders konnte, der eingegangenen Verpflichtung enthob ! 

Nun entitand die Frage, ob troß diefer furchtba— 
ren Schwierigkeit der Kilsbyer Tunnel dennoch fort- 
gebaut, oder aber ob derſelbe verlaffen werben folfe, 
Berjchiedene berühmte Ingenieure, welche zu Rathe 
gezogen wurden, fprachen fi) gegen Das Unternehmen 
aus, und ficherli war dieſe Anficht durch die zahl- 
Iofen Schwierigkeiten, worauf man fpäter ftieß, voll— 
fommen gerechtfertigt. Nichts deſto weniger beſchloß 
man fortzubauen, da fowohl in der Wiffenfchaft als 
im Kriege das Wort „unmöglich“ bisweilen feiner 
erften Sylbe entfleidet werden fann, wenn man nur 
fühn zu fein und auszuharren verjteht; und da die 
beiden Stephenfons nicht zu denjenigen gehörten, 
welche von einer erjten Schwierigkeit fich Leicht fchreden 
Vießen, jo durfte Robert Stephenfon, der fich erbot, 
die ganze Verantwortlichkeit auf fich zu nehmen, mit 
dem Bau fortfahren. 

Und in der That, er wurde, von 1250 Männern, 
200 Pferden und 15 Dampfmafchinen unterſtützt, 
nicht allein des Waſſers, welche den Tunnel über- 
ihwemmte, fondern auch aller übrigen Schwierigfei- 
ten ‚Herr. Acht Monate lang, und Tag und Nacht, 
ſchaffte Robert Stephenjon aus dem Quickſand allein 
das erftaunliche und faft unglaubliche Quantum von 
1800 Gallonen Waffer in je einer Zeitminute heraus. 
Bon dem Tage an, wo der erite Baditein gelegt 
wurde, bis zur Vollendung der ganzen Arbeit ver- 
ftrihen volle dreifig Monate. Die Anzahl der ver— 
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brauchten Badfteine war 36,000,000 — ein Quan— 
tum, womit man einen guten, zwei Fuß breiten Fußweg 
von London nach Aberdeen bauen könnte, 

Sn Folge dieſer furchtbaren und unvorhergefehenen 
Schwierigkeiten aber waren die urfprünglich in Ausficht 
genommenen 90,000 Pfund zu etwa 350,000 gewor— 
den. Ungeheure Summen wurden bezahlt für Land 
und angerichteten Schaden — weit mehr als man 
urfprünglich in Anjchlag genommen. So bezahlte man 
3. B. 3000 Pfund für ein einziges Stüd Land und 
weitere 10,000 Pfund für zugefügten Schaden, wäh— 
rend Doc ſpäter es ſich klar herausftellte, daß der 
Grund und Boden durch den Bau der Eiſenbahn 
nicht nur nicht an Werth verloren, ſondern vielmehr, 
und zwar ſehr bedeutend, gewonnen hatte. Kaufte 
die Geſellſchaft, wenn einmal der angebliche Schaden 
erſetzt war, noch weitere Grundſtücke an, ſo mußte 
fie in der Regel höhere Preiſe bezahlen, weil, wie die 
Eigenthümer geltend machten, dieſelben nun werth— 
voller geworden. Wer immer die Gejellichaft berupfen 
fonnte, der that e8. Die Grundeigenthümer fanden 
bald genug heraus, daß fie den Bau von Brüden 
fordern fonnten. Einer derjelben nun verlangte ur— 
Imünglic fünf; Dann nur vier, wenn man ihm das 
Geld, das die fünfte koſten werde, gebe; dann reich- 
ten drei aus, wenn man ihm für die vierte gleich- 
fall3 eine runde Summe bezahle; und in gleicher 
Meife verzichtete er auf ſämmtliche übrige drei Brücken 
gegen Bezahlung einer weiteren runden Summe; der 
Mann hatte eben ein Mittel gejucht und gefunden, 
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der Gejelichaft eine bedeutende Summe abzuprefjen. 
Hiezu kam noch, daß bald, nachdem die Arbeiten ver: 
aceordirt waren, nicht nur Die Arbeitslöhne, ſondern 
auch die Preije der Materialien jtiegen, wodurch viele 
der Aceordanten ihr ganzes Vermögen einbüßten und 
nicht weniger als fieben Accorde an die Gejelljchaft 
zurüdfielen. In Folge deſſen mußten die Directoren 
mit großen Koften alle Arten von Werkzeugen und 
Materialien kaufen, um die Arbeiten fortzuführen und 
jchwerere Verluſte abzuwenden. Doch über alle dieſe 
Hindernifje fiegte endlich Die von den Directoren und 
Actionären warm unterjtüßte Energie der beiden In— 
genieure, und nad) jahrelangen Mühen und Sorgen 
ftand endlih das ftaunenswürdige Werk fertig va, 
wenn auch die urfprünglichen Voranſchläge (2,750,000 
Pfund Sterling) fast auf das Doppelte — auf 5,000,000 
Pfund angefhwollen waren. 

Sp ungeheuer nun auch Diefe Summe war, fo 
war doch der Verkehr auf der neuen Bahn es nicht 
minder. Die ganze 112 Meilen lange Linie wurde 
am 17. September 1855 eröffnet, und im nächſtfol— 
genden Jahre betrugen die Einnahmen für den Per- 
ionentransport allein die Summe von 608,564 Pfund 
Sterling! In Folge deſſen konnte Die Gejellichaft den 
Actionären eind fehr ſchöne Dividende auszahlen, und 
für fo befriedigend galten die Rejultate allgemein, daß 
den Gegnern der Eifenbahnen im ganzen Lande nun der 
Boden zufehends unter den Füßen zu ſchwinden begann. 

Was diefes Unternehmen wohl am Meijten kenn— 
zeichnet, das ift Die Größe der ausgeführten Arbeiten. 
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Nah Diodorus Sieulus wurde die große ägyp— 
tiiche Pyramide von nicht weniger als 300,000 Men— 
ichen erbaut; nach Herod ot von 100,000. Bu ihrem 
Bau waren volle zwanzig Jahre erforderlich, und man 
hat die Dabei aufgewandte Arbeit als der Hebung 
einer Steinmaffe von 15,755 Millionen 
Cubikfuß um einen Fuß gleichkommend ges 
ſchätzt. Würde man nun die beim Bau der London— 
Birminghamer Eiſenbahn aufgewandte Arbeit aufgleiche 
Weiſe ſchätzen, ſo würde man das Refultat finden, daß 
dabei 25,000 Millionen Eubitfuß mehr gehoben wor= 
den find als bei der großen Pyramide; und doch wurde 
das englifche Unternehmen in weniger denn 5 Jahren 
und von etwa 20,000 Berfonen ausgeführt. Und wäh 
vend das ägyptiſche Monument von einem mächtigen 
Monarchen hergejtellt wurde, der die Arbeit und Das 
Capital einer ganzen großen Nation darauf concen= 
trirte, ift die enalifche Eifenbahn, und zwar troß aller 
nur erdenffichen Hinderniffe und Schwierigkeiten, von 
einer Gefellichaft von Privaten ohne alle und jede 
Hülfe von Seiten der Negierung und ohne einen Hel- 
ler Geld aus dem Staatsſäckel ausgeführt worden! 


— — — — -— 


Sechsundzwanzigſtes Kapitel. 


dortſchritt ber böffentlichen Meinung in Beziehung 
auf die Eiſenbahnen. 


Faft unglaublich erfcheint e8 einem jeßt — 
wenn man ihm ſagt, daß noch vor zwanzig Jahren 
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in dem hochaufgeflärten England Subelverfammlungen 
abgehalten werden konnten, wenn e8 geglüdt war, 
eine Eijenbahn zu befeitigen, welche die Stadt Der 
Subilanten hatte berühren ſollen. Und doch war dem 
aljv. Feierten doch die Einwohner von Eton unter 
dem Vorſitz des Marquis von Chandos ein Freu— 
denfeſt, als die Lords die Bill, welche die Erbauung 
der London-Briſtoler (ſpäter Great-Weſtern) Eiſen— 
bahn zum Zwecke hatte, verwarfen, nachdem die Freunde 
des Unternehmens an die 30,000 Pfund ausgegeben. 
Ebenſo machten es die Bewohner Maidſtone's in der 
Grafſchaft Kent; doch es ſtand nur wenige Jahre an, 
ſo ahmten ſie das Beiſpiel der Northamptoner nach 
und verlangten ſtürmiſch eine Zweigbahn. Nach 
einigen weiteren Jahren war ihnen auch dieſe Zweig— 
bahn nicht mehr gut genug, ſondern ſie mußten nun 
durchaus mit der Metropole in directere Verbindung 
fommen, Oberit Sibthorpe, das befannte Unter- 
bausmitglied, vrüdte, wenn er von den Eijenbahnen 
als einer diaboliihen Erfindung ſprach, nur in ftär- 
ferer und etwas draftiicher Weile die Gefühle aus, 
welhe damals die Landgentry, ſowie einen großen 
Theil der Mittelclafjen in den ſüdlichen Diftrieten be— 
feelten, Der Graf Harewood, ein ſonſt durch und 
Durch achtungswerther Mann, meinte, als man ihm 
vorjtellte, Daß durch die Eifenbahnen Handel und In— 
duſtrie einen weiteren mächtigen Aufihwung erhalten 
würden, e8 ſei höchſt zweifelhaft, ob überhaupt ein 
größerer Aufihwung der Fabrifinduftrie dem Lande 
von Nutzen jein werde. Und das befannte intelligente 
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Unterhausmitglied für Cheltenham, 5. Berkeley, 
lieh in gleicher Weile den Anfichten ſeiner Claſſe Aus— 
drud, als er in einer üffentlichen Verfammlung in 
der eben genannten Stadt fich nicht ſcheute, alle Ei— 
fenbahnen in die Hölle hinabzuwünichen, jowie alle 
Suriften und Ingenieure, welche für dieſelben thätig 
wären, in’3 Paradies verjegt willen wollte! „Nichts,“ 
ſprach er, „it mir jo in der Seele zuwider, als Das 
Echo unjerer Berge von dem Gezijch der Locomotiven 
wiederhallen zu hören und zuſehen zu müfjen, wie 
diefe verwünjchten Majchinen Dem edlen Waidwerk 
ein Ende machen, woran ich, jo zu fagen, von Kin— 
desbeinen an gewöhnt geweſen.“ Oberſt Sibthorpe 
ging noch weiter und erklärte, „Lieber jei ihm ein 
Straßenräuber, ein Hausdieb, als ein Eifenbahninge- 
nieur; unter dieſen zwei Menjchenclafjen jei Die erjtere 
fiherlich die rejpectablere!“ 

Aber auch die Orakel der Mediein rührten ſich 
und Donnerten gegen die Tunnel. Sp behauptete 
Sir Anthony Carlisle hartnädig, „in Tunneln 
würden gejunde Leute jih Erkältungen, SKatarrhe 
und Schwindjucht holen.“ Das Geräuſch, Die Dunfel- 
beit und die Gefahren des Reiſens durch Tunnel 
hindurch wurden aufs Gräßlichite ausgemalt. Am 
Alferärgiten aber war nach Dr. Lardner „die Zer— 
ftörung der atmoſphäriſchen Luft.“ Diejer grundges 
lehrte Herr, von dem man fchon jo lange fich hatte 
belehren Yaffen müſſen, bewies durch forgfältige Bes 
rechnungen, daß, wenn auch Luftichachte in Die Tun— 
nel nievergetrieben würden, dieſelben doch ganz und 
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gar ungenügend fein müßten, um den aus der Ver— 
brennung des Coke entitehenden Gefahren vorzubeu— 
gen, indem eine Menge kohlenſauren Gafes fich erzeuge, 
und dieſes fei, wenn in übergroßem Maße vorhanden, 
lebensgefährlich. Sp zeigte er z. B., daß in dem 
Bortunnel, der auf der Great-Weſtern Eifenbahn ge— 
baut werden follte, beim Transport einer 100 Ton— 
nen fchweren Ladung etwa 3090 Pfund jchädlicher 
Safe zurückgelaffen werden würden, worin fein leben- 
des Mejen zu athmen vermöge! Das waren feine 
allzu tröſtlichen Ausfichten für Leute, welche von Lon— 
don nah Brijtol und vice versä reijen wollten. 
Glücklicher Weile gab es auch veritändige Aerzte, 
welche die vollfommene Gefundheit der Tunnel und 
die Reinheit der Luft in denjelben verbürgten. Biel- 
Yeicht gingen legtere jogar weiter, als fie hätten ge— 
hen ſollen, indem fie von der Tunnelluft präbdieirten, 
e8 jei diefelbe „troden, von angenehmer Temperatur 
und ohne allen Geruch.” Was Stephenjon ſelbſt be- 
trifft, jo war er der Meberzeugung, daß ein zwanzig 
Meilen langer Tunnel für das thieriiche Leben ver 
Gefahr eben fo wenig biete al8 eine Eifenbahn unter 
freiem Simmel; Doc gab er zu gleicher Zeit zu, daß 
Tunnel zu jener Art Bauten gehören, die man mög— 
lichſt zu vermeiden ſuchen müſſe. 

So ſehr nun aber auch N Regierung 
und Landadel der neuen Erfindung ihre Trägfraft 
entgegenfegten und fo feit fie fih auch, treu dem 
Mahlipruch: Stare super antiquas vias, an Die ma— 
cadamifirten Chauffeen anflammerten, jo war doch 
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eben die Gewalt der Dinge ftärfer als alle felbftfüch- 
tigen Berechnungen und Beftrebungen der Menjchen. 
Noch in der letzten Stunde, im Jahr 1831, fegte Das 
Unterhaus ein Comite nieder, um über die Anwend— 
barfeit von Dampfwagen auf gewöhnlichen Straßen 
einen Bericht zu erftatten, ohne Zweifel, um ber 
neuen Erfindung Goncurrenz zu machen. Diejes 
Comite hörte die Herren Trevethid, Goldswor— 
thy Gurney, Nathanael Ogle, fowie noch Ans 
dere, und, auf die Ausfagen diefer Männer geftüßt, 
glaubte es fich ganz entichieden für das Straßen-Lo— 
comotiven-Syitem ausfprechen zu müffen. Der Dampf- 
wagen wenigſtens war alfo jett anerkannt, wenn aud) 
Eifenbahnen aus Unkenntniß noch verkannt wurden, 

Aber ſelbſt Parlamentsausſchüſſe find nicht allwil- 
jend. Troßdem daß von Sir Charles Dance, 
Hancock, Gurney, Sir James Anderjon und 
noch vielen Andern mit den Dampfmwagen eine Menge 
von Verfuchen angeftellt wurden, und obgleich das 
Haus der Gemeinen fih für fie ausgefprochen, 
blieb e8 eben doch bei dem Stephenfon’schen Aus— 
ſpruch, wornach ſolche Dampfwagen mit Eifenbahn- 
locomotiven, ja nicht einmal mit Pferden auf gewöhn— 
lichen Straßen concurriren konnten; denn nachdem 
diefe Dampfwagenprojecte eine Menge Leute ruinirt 
hatten, wurden fie endlich zu Gunften der nad) alfen 
Richtungen hin ſich ausbreitenden Eifenbahnen aufgeges 
den. Dennoch wurde im Jahre 1836 zu Gunften des 
Straßenlocomotivenſyſtems noch ein Verſuch gemacht, 
Und es ging eine Bil durch's Unterhaus, um es ſol— 
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hen Dampfwagen möglich zu machen, auf gewöhn— 
lihen Straßen zu laufen. Als Die Bill zu Den Lords 
hinübergebracht wurde, verwiejen dieje fie an ein Co— 
mite, welches eine Menge Zeugen, darunter Gurney, 
Hancock und Andere, die ſich unbedingt zu Gunſten 
dieſes Loeomotionsſyſtems als eines nicht nur wohl- 
feilen, fondern auch wirkfjamen ausiprachen, verbörte. 

Nun citirten Ihre Lordichaften auch den rechten 
Mann — Stephenfon, deſſen Erfahrung niemand in 
Abrede zu jtellen vermochte, „ES werden die Damıpf- 
wagen,” fprach er, „auf gewöhnlichen Straßen nie viel 
nütze jein; ich meines Theils vermag gar nicht ein- 
zujehen, wie irgend ein Nußen aus ihrem Gebraud 
erwachjen könnte.“ Nah Stephenjon’d Anficht lag 
die Hauptichwierigfeit in der Reibung zwiichen dem 
Rad und der Straße, wodurch der Majchine es un- 
möglich werde, noch etwas Anderes als ſich ſelbſt 
fortzubewegen. "Dann müfje auch die Mafchinerie des 
Dampfwagens fortwährend in Unordnung gerathen, 
da die gewöhnlichen Straßen nothwendig Unebenbei- 
ten darböten und feine bis jegt erfundene Feder im 
Stande jei, die Majchine jo zu ſchützen, daß nur jel- 
ten etwas daran breche. Selbſt vorausgejegt aber, 
daß es gelinge, von dem Dampfmwagen al’ die Regel: 
mäßigfeit zu erlangen, die man zu erfordern berech— 
tigt fei, werde, wie er fejt überzeugt ſei, er doch nie 
rentabel gemacht werden fünnen, und wenn auch) alles 
Meggeld zu feinen. Gunften abgejchafft werde. Fer— 
ner biete ‚Diefer Dampfwagen ein Clement der Ges 
fahr dar, in fo fern fein Kefjel nie jo Hein und leicht 
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gebaut werden könne, daß er irgend eine ſchwere 
Arbeit zu verrichten im Stande ſei, ohne daß ein 
Platzen zu befürchten ſtehe. „Unſere Maſchinen,“ fuhr 
er fort, „ſind von 20 — 30 Pferdekraft, während die 
Dampfwagen, welche auf gewöhnlichen Straßen lau— 
fen, nicht über 3 — 4 Pferdekräfte darſtellen. Die 
Straßenlocomotive muß in ihrer Wirfung nothwendig 
jehr bejchränft fein, während die Kraft der Eifenbahn- 
locomotive fat in's Unendliche gejteigert werden fann, 
Wir bauen jegt Mafchinen, die bis 400 Tonnen auf 
einer ebenen Bahn zu jchleppen vermögen; die, mit 
einer Gejchwindigfeit von 15 Meilen in der Zeit: 
ftunde, eine ganze große Schiffsladung von Gütern 
mitteljt eine3 einzigen Zugs weiter befördern. Sch 
mache mich anheifchig, eine Locomotive von 100 Pferde- 
kraft. für eine Eijenbahn zu bauen. Schon habe ich 
einige von SO Pfervefraft für Belgien und die Vereinig- 
ten Staaten gebaut.“. 

Dieſe Gründe konnten nicht verfehlen, auf Shre 
Lordſchaften großen Einfluß zu üben, und darum jag- 
ten fie in ihrem Berichte, „daß man der Sache feinen 
Vorſchub leijten dürfe, da dadurch nur abenteuerliche 
und ruindfe Speculationen für die Unternehmer, für 
das Publicum aber gefährliche Experimente hervorge- 
zufen würden.” Dieß Mal alfo hatte wenigſtens 
einer der gejeßgebenden Factoren der Erfahrung und 
dem gefunden Menjchenverftand die gebührende Rech: 
nung getragen, | 

Als nun auch nah Eröffnung der Mancheſter— 
Riverppoler und der LondonsBirminghamer Bahn die 
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Sanalbefiger fahen, daß ihre Einnahmen, anftatt, wie 
fie gefürchtet, abzunehmen, mehr und mehr fich ſtei— 
gerten; daß fie, wie faſt alle andern Sntereffen, von 
den Eifenbahnen nur Gute8 empfingen; — al die 
Pferde- und Viehzüchter gewahrten, wie fie ihr Vieh 
zu fteigenden Preiſen abfeßten und wie der Preis 
ihres Pferdefleifches mit der Entwicklung der Eiſen— 
bahn fich fteigerte, da die von und nach den neuen 
Eijenbahnitationen laufenden Omnibuffe und Kutichen 
eine weit größere Anzahl von Pferden beichäftigten, 
als man bei dem früheren Eilwagenſyſtem je benüßt; 
— als die große Hauptitadt nicht nur nicht in Verfall 
gerieth) und die in der Nähe derſelben wohnenden 
Gemüſegärtner nicht nur nicht vergantet wurden, ſon— 
dern Hauptitadt Sowohl, als Gemüfegärtner fröhlich 
gediehen; — als man in der Metropole mit gefundem 
Fleiſch und gefunden Gemüfen reichlich verſorgt zu 
werden anfing, und als der Preis der Steinfohlen, 
jenes Artikels, der in England für ſämmtliche Volks— 
claffen gleih nothwendig ift mit der tagtäglichen 
Nahrung, bedeutend herunterging: da, ja da gingen 
den Leuten endlich Die Augen auf. Sekt fanden die 
Eijenbahnen eben fo viele warme Fürfprecher, als fie 
bi8 dahin Gegner und Gleichgültige gefunden. Wie 
viele Londoner Kinder, welche ihr Lebenlang nie Das 
Meichbild ihrer Vaterſtadt verlaffen, ja in vielen 
Fällen nie über ihr Viertel hinausgefommen waren, 
fonnten jet ſich das Vergnügen verjchaffen, geſchwind 
und für mwentges Geld Land und Leute ſich näber 
anzufehen und ftatt des ewigen Rauch und Geräus 
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ſches der großen Weltjtadt grünende Felder und einen 
Haren, blauen Himmel anzuftaunen. So war aljo 
die Wirkung der Eifenbahnen nicht nur eine centripe= 
tale, jondern auch eine centrifugale. Alle, Arme und 
Reiche, Niedere und Hohe waren Stephenſon's Ver: 
pflichtete; denn er und fein Anderer war e8, der Allen 
das verichaffte, woran es ihnen bis jeßt gemangelt 
hatte, Insbeſondere aber waren es die mittleren und 
die ärmeren Claffen, welchen durch feine Erfindung 
eine Menge Genüjje zugänglich gemacht wurden , Die 
bis dahin als ein ausſchließliches Vorrecht der reich- 
jten Claſſen angejehen worden waren. 

Die Pächter und die Gutsbefiger, welche von der 
London-Birminghamer Eiſenbahn nur Unheil und 
Ruin erwartet, machten ihrerjeit8 große Augen, als 
fie neben einem lohnenden Abjag für ihre Producte 
Steinfohlen, Kalf, Dung für weniger Geld befommen 
fonnten; — als ihre Kühe fortfuhren, Milch zu geben, 
ihre Schafe, zu weiden und fett zu werben, und felbjt 
jonft ſcheue Pferde Die Locomotive allmählig ruhig 
porüberbraufen liegen; — ald der Rauch der Maſchi— 
nen den Himmel nicht verbunfelte und das von den 
Locomotiven ausgeipiene Feuer feine Pachtgebäude 
verzehrte; — als die GutSbefiger fanden, daß fie für 
Güter, welche in der Nähe einer Eifenbahn lagen, 
höhere Pachtſchillinge befamen al3 für jolche, welche 
mit den neuen Verfehrsbahnen nicht in Verbindung 
gebracht worden waren. Jetzt fchrie Alles nach 
Zweigbahnen, jegt wollte Niemand mehr von einer 
Eifenbahnitation allzu. ſehr entfernt bleiben. Leute, 
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welche durch ihren ebenfo albernen als hartnäcdigen 
Widerſtand die Unternehmer gezwungen hatten, koſt— 
fpielige Tunnel zu bauen und ihre Güter und Schlöf- 
fer zu vermeiden, baten nun um Bweigbahnen und 
bauten diefe zum Theil felbit, oder verlangten fie Die 
Errichtung weiterer Stationen. Solde, welche in 
der Nähe von Städten Grundeigenthum bejaßen und 
als Entihädigung für die vermeintliche Verminderung 
des Werthes ihrer Baupläge große Summen erpreft 
hatten, konnten jeßt Diefe ihre Bauplätze zu weit 
höheren Preifen verkaufen, al8 es ihnen ſonſt je mög— 
Yich gewejen wäre. Wollte man für Ländereien und 
Baupläge rafch gute Käufer befommen, jo verfehlte 
man jegt nie, in den Zeitungen zu bemerfen, daß 


! Einige Gutsbefiter gab es indeffen immer noch, melde 
die Vortheile des Eiſenbahnſyſtems erſt ſpät einfeben lernten. 
As noch viele Jahre jpäter eine wichtige Eilenbahnbill dem 
Parlament vorlag, nöthigte ein edler Marquis die Gejellichaft, 
feinem Schlofje wenigftens auf fünf Meilen fern zu bleiben, weh: 
halb die Erbauung zweier Eoftipieligen Tunnel nothwendig wurde, 
Kaum aber war die Linie eröffnet, fo fühlte Seine Lordſchaft, wie 
außerordentlich unbequem es fei, von einer Gilenbahnftation fo 
weit entfernt zu fein, und erſuchte demgemäß die Gefellichaft, ihm 
zu lieb eine eigene Zweigbahn zu bauen; da er aber der Gejells 
ſchaft bereits ſchon jo viele und jo unnöthige Koften gemacht 
hatte, fo meigerten fie fich ehrerbietigft, jeinem Berlangen nachzu— 
fommen, fo daß er ſeitdem auf eigene Koften diefe Zweigbahn 
bauen mußte. Der Aufwand dafür betrug nicht weniger als 
160,000 Pfund Sterling, und noch dazır hatte der edle Lord die 
Demüthigung, die einft jo verhaßte Gefellihaft Bitten zu müſſen, 
daß es ihr gefallen möge, den Betrieb diefer Zweigbahn zu über: 
nehmen, | 


339 


diefelben in der Nähe einer Eijenbahnftation fich be— 
fänden. 

Auch Die Prophezeiung warb von den Refultaten 
vollfommen Lügen gejtraff, daß man wohl Eifenbah- 
nen bauen, nicht aber das Publicum zwingen fünne, 
diefelben zu benügen. Bis daher hatten die mittleren 
Claſſen, wenn fie ſchnell reifen wollten, fich der Poſt— 
futichen und Eilmagen bedient. Solche, welche die 
hohen Fahrtagen nicht bezahlen konnten, die von 
den mit derlei Gefährten Reiſenden gefordert wurden, 
jegten fich auf einen ganz gewöhnlichen Boten oder 
Frachtwagen; den ärmeren Claffen aber blieb nichts 
übrig, als, fich mühfelig fortichleppend, ihre Füße zu 
gebrauchen. Stephenjon hatte ſchon längſt gefagt, er 
hoffe noch den Tag zu erleben, wo e8 der arme Mann 
wohlfeiler finden werde, mit der Eifenbahn als zu 
Fuße zu reifen — und fiehe da! was er erwartet und 
veriprochen, ftand nun in fchönfter Erfüllung da. 
Dieleicht gibt e8 nach Nordamerika fein Land auf 
der Erde, wo die Zeit mehr Geld werth ift als in 
England; und indem mit der Eifenbahn ſo viel Zeit 
eripart werden fonnte, ward Diefelbe für jeden arbei— 
tenden Mann eine der größten Wohlthaten. Manche 
beflagten e8, daß Das althergebrachte Eilmagen- und 
Poſtkutſchenſyſtem nun fein Ende erreicht habe, und 
führten unter Anderem zu Gunften de3 Yeßteren auch 
das Moment an, daß e8 doch viel fchöner gewejen 
jet, von dem Himmel einer Kutſche herab grünende 
Felder, lachende Dörfer und fchöne alte Städte zu 
bewundern; bei dem neuen Syſtem könne man nicht 
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länger auf dem Bode neben einem geiprächigen Jehu 
oder hinten neben einem wißigen Conducteur Platz 
nehmen; das gemüthliche Anhalten, Pfervewechieln 
und Diniren in Dörfern und Städten falle jet. weg, 
furz das Reifen habe jegt alle jeine Poeſie verloren, 
und was dergleichen Phantafien und Gemüthlichkei- 
ten mehr waren. Bedenkt man aber, wie gemüth- 
lich es oft fein mochte, bei Sturm und Regen, jowie 
bei einer Kälte von zehn bis zwanzig Grad auf der 
Imperiale oder auch im Innern der Kutſche jelbit zu 
figen, im Sommer von der Sonne geblendet und halb 
verbrannt zu werben, ohne irgend welchen Schuß das 
gegen; — faht man ferner in's Auge, daß die im 
Innern des Wagens figenden Reiſenden wie die 
Häringe zufammengepadt waren und faum ihre Beine 
auszuftreden vermochten, wie wir das leider noch oft 
genug in Poftwagen finden, wo man dem reilenven 
Publicum jeden Zoll Raum zu mißgönnen und es 
darauf abgejehen zu haben jcheint, Diejes Publicum in 
der Geduld zu üben: jo fennt man auch die Kehr— 
ſeite. Und ferner wollen wir au an das Gedächt— 
niß diefer gemüthlichen und poetijchen Reiſenden ap- 
pelliren und fie fragen, ob ihnen Conducteure und 
Poſtillone ihre Freude nicht oft genug verbittert, fei 
es durch geforderte Trinkgelder, ſei e8 Durch gewiſſe 
attiſche Redensarten, welche bis jetzt das Wörter— 
buch keiner eiviliſirten Nation aufzunehmen für gut 
befunden hat. Endlich dürfen wir auch nicht vergeſ— 
ſen, daß die Gaſtwirthe ihr Möglichſtes thaten, der 
Romantik des Reiſens mit dem Eilwagen oder mit 
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der Poſtkutſche Eintrag zu thun durch Monopolpreife 
für Getränke, Speijen und eine Beherbergung, welche 
faum fchlechter hätten fein fünnen. So verhielt e8 
fih in Wahrheit und jo verhält es fich zum großen 
Theil noch jegt mit der althergebrachten gemüthlichen 
und romantischen Art zu reifen! 

Das große Bublicum war nicht fo gemüthlich- und 
poetifch=bornirt, um nicht Die großen Vorzüge Des 
Neifens auf Eifenbahnen nach ihrem wahren Werth 
zu würdigen. Trotzdem daß die Fahrpreife auf den 
Eilmagen zwiſchen London und Birmingham nun 
plöglich auf ein Drittel ermäßigt wurden, war das 
Publicum Doc eigenfinnig genug, der Eifenbahn den 
Vorzug zu geben; denn erjtend gewann e8 an Zeit, 
und zweitend gewann es aud an Geld, wenn e8 
Alles rechnete. In Beziehung auf Comfort hatte der 
Eijenbahnmwagen feinen Rival. Nur eine Frage blieb 
noch offen, — die Frage nämlich, ob man denn auch 
mit der Eijenbahn ficher reife, und ob man nicht je= 
den Augenblick gewärtig fein müſſe, eines feiner Glied— 
maßen einzubüßen. Dieje Sicherheitsfrage hatte haupt- 
fächlich herhalten müffen, um das Publicum zu äng— 
ftigen: Eilwagenbefiger, Gaftwirthe und dergleichen 
Leute hatten ihr Möglichjtes getban, um dem Publicum 
den Glauben beizubringen, daß nur Narren ihr Leben 
jo leichtfinnig auf3 Spiel jegen könnten, wie es der 
Fall fei, wenn man fich einer fo gefährlichen Mafchine, 
wie die Locomotive, anvertraue; denn da fei man nie 
ficher, daß man auch wieder lebend nach Haufe fomme. 

Stephenion. 22 
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Die Erfahrung bewies indeſſen, daß in den eriten 
acht Fahren des Bejtehens der Liverpool-Mancheſter 
Bahn auf dieſer nicht weniger al8 5 Millionen Rei— 
jende befördert wurden, ohne daß von dieſer ungeheus 
ren Anzahl von Menſchen mehr als zwei das Leben 
verloren. Ungleich größer war während des gleichen 
Zeitraums der PVerluft an Menfchenleben in Folge 
des Umftürzend von Eilwagen gewejen. Das Pub- 
lieum fand daher gar bald heraus, daß man auf den 
Eifenbahnen weit ficherer reife al8 auf den gewöhn— 
lichen Straßen, was zur Folge hatte, daß in allen 
von Eijenbahnen durchichnittenen Diftrieten Die Eil- 
wagenceurje aus Mangel an Reifenden gar bald ein- 
gingen. 

Die reicheren Claſſen dagegen, denen ihre Mittel 
e8 möglich machen, in der bisherigen ariftofratifchen 
Weiſe, das heißt mit Extrapoft, zu reifen, fühnten fi) 
erit allmählig mit dem neuen NReifemodus aus. Den 
altariftofratiihen Familien wollte e8 gar nicht ein- 
leuchten, daß ein Krämer, daß ein Bauer, daß ein 
Taglöhner nun folle ebenſo geſchwind und mit eben 
demjelben Zuge reifen fünnen wie ein Herzog und 
wie ein Baron. Ein folches Verfennen der den hö— 
heren Ständen fchuldigen Achtung zeuge, meinten fie, 
eben abermals von den nicht genug zu beflagenven 
Nivellirungstendenzen ! des Zeitalterd. Ob man denn 


ı In einer Berfammlung des Chefterfielder Mechanics’ In- 
stitute machte einer ber Redner dem gerade anmelenden Vater 
der Gifenbahnen das Compliment, daß er der erfte und größte 
Gleichmacher des Jahrhunderts ſei. Alles brach in ein 
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dem Edelmann das Legte rauben wolle, was ihm noch 
geblieben, jene Rangabftufung im Reiſen? Wie man 
denn fünftig einen erblichen Gejeßgeber von einem 
Fabricanten, Eolporteur, Reijediener aus Mancheiter 
ſolle unterfcheiden können? Und fo fuhren denn viele 
der alten Familien noch eine Zeitlang fort, in dem 
alten Samilienwagen, auf der alten Ehaufjee, mit den 
alten Pojtpferden mühlam und unbequem zu reifen, 
auch wie bisher ſich umwerfen zu laſſen, während fie 
ihre Dienerichaft und ihr Gepäd der Eifenbahn an— 
vertrauten. Bald genug aber mußte auch dieſer arifto- 
fratiiche Hochmuth vor den „Nivellirungstendenzen“ 
der neuen Zeit fih beugen, da Poſtpferde ſelbſt an 
den großen Landſtraßen nur noch mit Mühe zu be= 
fommen waren; und jo fügte ſich endlich die Ariftofra- 
tie in’8 Unvermeidliche und ließ es fich gefallen, mit 
Fabricanten, Kaufleuten, Bauern, Taglühnern, Domes 
ftifen und dergleichen Volk zu gleicher Zeit und gleich 
geſchwind befördert zu werden. 


Ihallendes Gelächter aus, und Stephenion ſelbſt ftimmte herzlich 
ın dasfelbe ein. Sir Humphry Davy, den wir als ben 
Erfinder einer der beiden Sicherheitslampen fennen gelernt, wurde 
einft auch jo charakterifirt, ohne daß die Sache jo beifällig aufge- 
nommen worden wäre, Als nämlih Davy auf dem Continent 
reiste, fragte einft an einem fremden Hofe eine hochſtehende Per- 
on, wer und was der Mann ſei, da fie — die hochftehende Per- 
fon — von feinem wiſſenſchaftlichen Ruf noch nicht gehört. Als 
man darauf dem Hofmann fagte, daß Davy's Entdedungen „die 
Chemie revolutionirt* hätten, „da beeilte er fich zu fagen: „Mir 
find alle Revolutionäre zuwider, und es wird diefer Engländer 
bier wenigftens feine persona grata jein.“ 
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Was den Herzog von Wellington betrifft, jo war 
er einer der Allerlegten, die ſich von einer Locomo⸗— 
tive ziehen laffen wollten: vielleicht dap Huskiſſon's 
Häglicher Tod, wovon er felbjt Zeuge geweien, ihn 
mit beſonders ſtarken Vorurtheilen gegen das neue 
Transportſyſtem erfüllte; vielleicht auch daß beim 
„eiſernen Herzog“ der ariſtokratiſche Dünkel feſter ſaß 
As bei dem größten Theil ſeiner Standesgenofien. 
So viel ift gewiß, daß er, im Gefolge Ihrer Maje- 
ftät, feine erſte Gifenbahnfahrt im Jahre 1845 auf 
der Southzweftern Bahn machte. Prinz Albert hatte 
ſchon feit einiger Zeit angefangen, allein auf der Ei- 
Senbahn zu reifen; im Jahre 1842 aber begann aud 
die Königin, des neuen Transportsmittels zwiſchen 
Windſor und London ſich zu bedienen, was dann in 
einem Lande, wie England, nothwendig zur Folge 
haben mußte, daß ſelbſt Diejenigen Unterthanen Ihrer 
britanniſchen Majeſtät ihre Antipathien einſchlummern 
ließen, welche von ſolchen am Meiſten erfüllt geweſen 
waren. 


Siebenundzwanzigſtes Kapitel. 


Stephenſon als Ingenieur der Mancheſter-Leeds-, 
ſowie der Midland-Bahn. 


Als die Liverpool-Mancheſter Bahn fertig und 
eröffnet war, blieb Stephenſon eine Zeitlang in Liver— 
pool. Von hier zog er nach Alton⸗Grange in Leieeſter⸗ 
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fhire, unweit Afhbysdesla-Bouche, wo er mehrere Jahre 
ſeinen Wohnſitz aufſchlug. Im Jahre 1830 nämlich 
hatte ſein Sohn Robert, der ein guter praktiſcher Geo— 
log war, ihm mitgetheilt, daß auf dem damals zum 
Verkauf ausgeſetzten und unweit der Eiſenbahn lie— 
genden Snibſtoner Gut ſich Steinkohlenlager finden 
müßten, worauf der ältere Stephenſon die betreffen— 
den Felder alsbald einſah und zu dem gleichen Schluſſe 
gelangte. Die große etwa 14 Meilen entfernte Fa— 
brikſtadt Leiceſter war bis zu der angegebenen Zeit 
ausſchließlich aus Derbyſhire mit Steinkohlen verſe— 
hen worden, welche auf Canalbooten herbeigeſchafft 
wurden, und es ſah Stephenſon auf der Stelle, wie 
die Eiſenbahn, welche eben von Swannington nach 
Leiceſter gebaut wurde, ihm einen ſchönen Markt für 
alle Kohlen, die er zu Snibſton finden möchte, auf— 
ſchließen würde. Nachdem er ſich mit zwei Liverpoo— 
ler Freunden zu dieſem Zweck aſſociirt, kaufte er das 
Snibſtoner Gut und zog ſelbſt nach Alton Grange, 
um die Niedertreibung des Schachts zu leiten. 

Mit letzterem Geſchäft wurde alsbald begonnen, 
und es ſchritt dasſelbe in befriedigender Weiſe ſo lange 
voran, bis das Waſſer, jener alte Feind, ſo maſſen— 
haft einzudringen anfing, daß es einen Augenblick 
ſchien, man werde deſſelben nie Herr werden können. 
Indeſſen gelang es Stephenſon mit guten Pump— 
maſchinen, und indem er den Schacht mit Stücken 
Gußeiſen geſchickt bekleidete, dieſen waſſerdicht zu ma— 
chen, ſo daß man mit dem Abteufen fortfahren konnte. 
Als man eine Tiefe von 166 Fuß erreicht, ſtieß man 


342 


auf eine noch ernitere Schwierigfeit, nämlich auf eine 
Ader durch vuleaniſche Kraft geſchmolzenen Granits, 
welche im Dijtriet die Steinfohlenfchicht deckte. Ste— 
phenſon aber, feines alten Wahlſpruchs eingedenf, Tief 
fortbohren, bis er endlich, zweiundzwanzig Fuß tiefer, 
auf die Kohlenjchicht traf. Inzwiſchen aber hatte er 
an einem andern Orte zwei weitere Schachte nieder: 
treiben laſſen, und nach etwa neunmonatlicher Arbeit 
fam man jo auf ein reiches Kohlenflöz. 

Set begannen die Arbeiten in großartigem Maß— 
tab, und e3 hatte Stephenjon die Freude und Das 
Glück, feine erften Steinfohlen per Eiſenbahn nad 
Reicejter jchiden zu können. Alsbald ſank bier der 
Preis auf etwa 8 Schilling per Tonne herab, wo— 
durch die Einwohnerichaft jährlich einen Erſparniß 
von etwa 40,000 Pfund Sterling machte — eine 
Summe, welche ſämmtlichen Regierungs= und Local 
ftenern gleich kam, davon ganz abgejehen, Daß Die 
Fabrikthätigkeit raſch fich fteigerte und bis auf Diejen 
Tag fortwährend fich gefteigert hat. Die richtigen 
wiſſenſchaftlichen Grundfäge, von denen er fich bei 
feinen Snibſtoner Operationen leiten ließ, waren für 
alfe Steinfohlengrubenbefiger in der Nähe ein heil- 
ſames Beifpiel, und fern von allem Neid lieh er 
gern jedermann feine vielen Verbeſſerungen in Au: 
genjchein nehmen, was dann zur Folge hatte, daß 
dieſelben unter vielerlei Formen fi) allmählig über 
die Midland-Grafichaften verbreiteten. 

Zu gleicher Zeit fuchte Stephenfon auch den Di- 
ftriet, den er nun bewohnte, der Wohlthat feines 
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neuen Iransportmitteld theilhaftig zu machen. Er 
rieth Lord Stamford, von der Leiceiter-Swanning- 
toner Bahn aus eine Zweigbahn durch feine Güter 
zu führen, hauptjächli um die Ausbeutung der ſchö— 
nen Öranitlager, welche der Lord zu Groby hatte, 
nu&barer und fchwunghafter zu machen. Lord Stafk- 
ford folgte dem ihm gegebenen werthvollen Rath, 
worauf Stephenjfon die Linie ausſteckte und die Ar— 
beiten in eigener Perſon leitete, und zwar Alles 
unentgeltlih. ine andere Verbeflerung, Die er für 
Lord Talbot ausführte, erwies fi) von ſogar nod) 
höherem pecuniären Werth. Es gelang ihm, von den 
Salzwerfen, welche diejer Lord in der Nähe vom 
Tamworth beſaß, das ftarf eindringende fühe Waller 
fern zu halten, wodurch es fpäter möglich wurde, das 
Salzgewinnungsgeichäft mit großem Nutzen zu betrei= 
ben. Weniger gelang es Stephenjon, den Marquis 
von Hajtings für die Derby-Birminghamer Bahn, 
deren Ingenieur er war und die durch den Gruben 
diſtriet von Aſhby-de-la-Zouche führte, freundlich zu 
ftimmen. Der Marquis beſaß die bedeutendſten Koh— 
Iengruben in der Nähe, und Stephenjon wollte jich 
eine8 jo einflugreichen Fürfprechers zu Gunften eines - 
Plans, der den Werth ſeines Grund und Boden fo 
jehr erhöhen mußte, verfichern; der Marquis aber jah, 
gleich jo vielen andern feiner Standesgenofjen, den 
großen Nugen der Eifenbahnen noch nicht ein und 
drohte die Derby-Linie hartnädigjt zu bekämpfen, 
wenn man e3 verfuchen wolle, fie durch feine Kohlen- 
felder zu führen. So fam e8, daß Aſhby zu Bur- 
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ton’8 Gunften eine Zeitlang auf die Wohlthaten. einer 
Eifenbahnverbindung verzichten mußte. Es verftrichen 
volle 20 Jahre, bis endlich der urſprüngliche Ste— 
phenfon’ihe Plan zur Ausführung fam. 

Auch als Arbeitgeber zeichnete Stephenſon fich 
vPrtheilhaft vor vielen Anvern aus, in fo fern ihm 
das leibliche und geiltige Wohljein der in den Snib— 
ftoner Kohlengruben arbeitenden Leute und ihrer Fa— 
milien ernjtlih am Herzen lag. Ungleich fo vielen 
andern Emporfümmlingen, war er einer der freunds 
lichiten, wohlwollendften, nachfichtigften Chefs. Für 
einen Schönen Taglohn verlangte er auch fleifige Ar— 
beit, nie aber vergaß er, daß der Arbeitgeber nicht 
nur Rechte, jondern auch Pflichten hat. Zuerſt jorgte 
er dafür, daß feine Arbeiter gejunde Wohnungen be— 
famen. Zu dieſem Zwede ließ er ein Dorf mit be- 
quemen Heinen Wohnhäufern bauen und zugleich jedes 
mit einem feinen Gärtchen verjehen. Hiemit noch 
nicht zufrieden, beſchenkte er auch mit einer Kirche 
und einem Schulhauje die Arbeiter anglicanijcher Con— 
fejjion und deren Kinder, und damit die Difjenters 
und deren Familien nicht leer ausgehen möchten, jo 
verſah er dieſe gleichfalls mit einer Kapelle und einem 
Schulhaufe — ein Beiſpiel evelherziger Freigebigfeit, 
das auf andere Arbeitgeber in der Nähe nicht ohne 
heilſamen Einfluß blieb. 

Sp oft der als Eifenbahningenieur nun jo viel- 
fach beichäftigte Stephenjon einige Zeit zu Haufe zus 
bringen fonnte, war e8 fein höchſter Genuß, in feinem 
Garten zu arbeiten, auf feinem nun alternden „Bobby“ 
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auszureiten, im Frühling Bogelnefter und im Herbſt 
Nüfje zu fuchen. Durch fein freundliches, ſtets glei= 
ches Benehmen wurde er ein großer Liebling aller 
Pächter in der Runde; auch machte er fich dieſen 
Ihlichten Leuten ftet3 gern nützlich Durch verftändigen 
Rath betreff der Drainirung ihrer Felder, befjerer 
Aderbaumethoden und zeit und arbeiterfparender Ver- 
fahren überhaupt. 

Inzwiſchen hatte das Eifenbahnfieber ganz Eng- 
land ergriffen, und da konnte e8 denn nicht fehlen, 
daß Stephenfon vielfach confjultirt und als Ingenieur 
in Anſpruch genommen wurde, Sp fam es, daß er 
jet während mehrerer Jahre faft immer auf Reifen 
war, wozu dann noch kam, daß er häufig nach Lan— 
cafhire ging, um den Betrieb der Liverpool-Manche— 
fter Linie zu überwachen, Seine Eorrejpondenz nahm 
dermaßen zu, daß er es nöthig fand, einen Privat- 
jecretär zu halten, der ihn auf feinen Reifen zu be— 
gleiten hatte. Er ſelbſt haßte nichts mehr als Das 
Briefichreiben. Um fo leichter wurde ihm dagegen 
dag Dictiren, und es war nichts Ungewöhnliches, 
daß er an einem Tage 20 bis 30 lange, von Rech— 
nungen und fcharffinnigen Bemerkungen ftroßende 
Briefe abgehen ließ. Einft dietirte er zwölf Stunden 
lang Berichte und Briefe, fo daß fein armer Seere— 
tär ſchon vor Erſchöpfung vom Stuhle herunter: 
finfen wollte und ihn bat, daß er eine Pauſe eintreten 
lafjen möchte. Die meiften diefer Briefe waren Ges 
ichäftsbriefe und betrafen entweder Arbeiten, die be= 
reits in Angriff genommen waren, oder parlamens 
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tariiche Kämpfe, oder neue Vermeflungen, oder Koften- 
überjchläge, oder den Eifenbahnbetrieb; alle aber zeich- 
neten fich durch ihre gedrängte Kürze, ſowie Dadurch 
aus, daß fie immer auf den Nerv der Sache felbit 
eingingen. Mit einem Worte, man ſah e8 ihnen auf 
den erſten Blid an, daß fie von einem Manne ka— 
men, dem jeder Augenblid fojtbar war. 

Darum iſt auch aus dieſer Zeit nur ſehr wenig 
über Stephenjon’8 Privatleben zu berichten; denn er 
hatte faum einen Augenblid, den er fein nennen 
durfte. Da waren feine Koblengruben, da war feine 
Locomotivenfabrif, Da waren Die verſchiedenen Eilen- 
bahnen, bei denen er als erſter Ingenieur fungirte; 
e8 Konnte ihm alfo unmöglich viel Zeit zu andern 
Dingen übrig bleiben. In den drei Jahren, welche 
mit 1837 zu Ende gingen — vielleicht den vielbe- 
ichäftigtiten feines Lebens — legte fein Secretär mit 
ihm nur im Boftwagen allein über 20,000 Meilen 
zurüd, und doch wurden 6 Monate der ganzen Zeit 
in London zugebracht. Während dieſes Zeitraums 
war er mit der Tracirung der von Derby nad) Leeds 
laufenden North-Midland-, der von Normanton nad) 
Vork führenden Vork-North-Midland-, der Mancheiter: 
Leeds⸗, der Birmingham=Derby-, und der Sheffield- 
Rotherhamer Bahn beichäftigt. Alle dieſe Bahnen, 
welche im Jahre 1836 eonceifionirt worden waren, 
hatten ihn als erjten Ingenieur. Glüdlicher Weile 
fonnte Stephenfon immer fchlafen, wenn er wollte, 
font wäre e8 ihm nimmer möglich gewejen, eine jo 
ungeheure Menge von Arbeiten zu übernehmen und 
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jolde Strapagen durchzumachen, ohne feine Gefund- 
heit zu gefährben. Der Mann, der durch eine fo 
harte Schule gegangen, konnte leicht fich Verhältniffen 
fügen, worunter weichlicher erzogene Menſchen noth- 
wendig hätten zufammenbrechen müfjen. Gar manche, 
manche Nacht brachte er in feinem Reiſewagen zu, 
und gleihwohl war er, jobald der Tag graute, an 
feinem Geſchäft, und daran blieb er dann immer, 
bis e8 wieder Nacht geworden war. So fonnte er 
e3 viele Wochen an einem fort treiben. Alle feine 
Kräfte Schienen ganz und gar unter der Herrichaft 
feines Willens zu ftehen; denn er fonnte zu einer 
beliebigen Stunde aufwachen und fofort an die Arbeit 
gehen. Hierdus wird fich jeder unferer Leſer leicht 
jelbit abnehmen fünnen, ob Seeretäre und Gehülfen 
bei dem eijernen Mann eine Sinecur hatten oder nicht, 

Einen außerordentlich wohlthuenden Eindrud macht 
es zu fehen, wie inmitten aller diefer Arbeiten fein 
Herz jo weich und liebevoll blieb, wie e8 nur je ge— 
weſen. Sp jchrieb er 3. DB. während einer der we— 
nigen Augenblide, die er zu Alton-Grange zubringen 
fonnte, feinem Sohne einen wahrhaft rührenden 
Brief über ein Paar Rothbrüftchen, das in einem der 
leeren oberen Zimmer des Haufes fein Neft gebaut. 
Eines Tags gewahrte er ein ängftlich an den Fen— 
ftern herumfliegendes Rothbrüftchen, das mit jeinen 
Flügelhen fortwährend gegen die Scheiben ſchlug, 
wie wenn es ihm fehr darum zu thun wäre, einge- 
Yafien zu werden. Er ging alſo in das Zimmer hin- 
auf und fand da in einer Ede ein Nejt, in dem ein 
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altes Rothhrüftchen über drei bis vier Jungen ſaß 
— die aber ſämmtlich todt waren. Immer nod) ſchlug 
das außen am Fenſter herumfliegende Vögelchen gegen 
die Scheiben, und als Stephenjon das Fenfter aufs 
machte, da flog es in das Zimmer herein, war aber 
jo erichöpft, daß e8 auf den Boden niederfiel. Ste— 
phenjon nahm den Vogel, trug ihn in fein Zimmer 
hinab, wärmte und fütterte ihn. Das arme Thier— 
chen wurde wieder munter und war eine Zeitlang 
einer feiner Lieblinge; doch ftarb auch e8 bald, da 
ed von den Entbehrungen fi) nicht erholen zu kön— 
nen ſchien, welche e8 während ſeines drei Tage lan 
gen ängjtlihen Hin- und SHerfliegend ausgeftanden 
hatte. Die Sache verhielt fich aber alſo: e8 war das 
Zimmer eine Zeitlang unbewohnt gewejen, und da 
das Fenſter inzwijchen offen geblieben war, jo hatten 
die Rothhrüftchen die Gelegenheit wahrgenommen, um 
fih darin ein Neft zu bauen; zufälliger Weile aber 
hatte der Bediente das Fenſter eines Tages wieder 
geichloffen, was für die armen Vögelchen das Unglüd 
zur Folge hatte, das Stephenjon fo jehr afficizte. 
Wir haben dieſes anjcheinend unbeveutenden Ereig- 
nifjes in Stephenſon's Leben darum Erwähnung ges 
than, weil e8 und den rechten Schlüfjel zum Herzen 
de8 Mannes gibt. 

Da das Parlament jegt mit Gejuchen um Con— 
ceffionirung neuer Eifenbahnlinien bejtürmt wurde, fo 
fand Stephenſon e8 nothwendig, während der Seſſion 
1836 ein Gejchäftshüreau in London zu eröffnen. 
Hier wurden viele Jahre hindurch Pläne gereift, Ab- 
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ordnungen empfangen; bier fanden die wichtigiten 
Eonjultationen Statt über Bau und Betrieb der 
neuen Berfehrsbahnen. Kurz, Stephenfon war jekt 
der Mittelpunkt geworden, in dem alle Fäden der 
Eifenbahnpolitif zufammenliefen. Auch mußte er zu 
Gunjten vieler Linien, bei denen er nicht direct be= 
theiligt war, wie 5. B. der Great-Weftern, vor den 
Parlamentscomite’3 als Zeuge erjcheinen, jo daß er 
im Jahre 1841 mit allem Recht vor dem Unterhaus 
comite jagen konnte, „es fei in ganz England faum 
eine Eifenbahn, womit er nicht in irgend einer Weile 
zu thun gehabt.” Nur in der Geifion von 1836 
allein wurden vom Barlament Goncefjionen zum Bau 
von 214 Meilen neuer Eijenbahnen ertheilt, welche 
Stephenſon alle entworfen und deren Bau ein Ge— 
jammtcapital von über 5 Millionen Pfund Sterling 
erforderte. 

Viele andere Gejellichaften erhielten in der glei- 
hen Sejfion die verlangten Conceffionen zum Bau 
weiterer Cijenbahnen. Die Midland -Counties = Acte 
gejtattete Den Bau einer Linie von Rugby nad) Derby. 
Hiedurch, ſowie Durch die bereit8 genehmigten Vork— 
Darlingtoner, Durham-Junction- und Brandling- 
Junetion-Bahnen wurde eine volljtändige Linie zwi— 
hen London und Neweaftle hergeftellt. Zu gleicher 
Zeit war die London=Briftoler, die London» South- 
amptoner, die London-Dover- und die London-Col— 
hefter- Bahn conceffionixt worden, fo daß bereits 
Alles geſchehen war, um die Metropole mit den wich- 
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tigften Diftrieten des Königreich8 in directe Verbin 
dung zu bringen. 

Wahrhaftig merkwürdig war Die Rafchbeit, womit 
zum Bau von Eifenbahnen jett gefchritten wurde, 
Ohne Zweifel hatte die Speculation hieran großen 
Antheil, einen ungleich größeren jedoch das Verlangen 
des Publicums, das neue Locomotionsſyſtem allgemein 
eingeführt zu ſehen. Jetzt fonnte man ficher fein, daß, 
wenn zwei Menjchen beifammen waren, dieſelben ficher- 
lich von Eijenbahnen Sprachen: der Kaufmann und 
der Snduftrielle würdigten diejelben von ihrem Ge— 
ſchäftsſtanddunete aus, während den Freunden Des 
„Fortſchritts“ es Har geworden war, daß aus 
dem neuen Locomotionsſyſtem dem Menfchengefchlecht 
überhaupt die größten Wohlthaten erwachſen würden. 
Der Quäker Eduard Peaſe lieh dieſem Gefühl nur 
Ausdrud, wenn er fagte: „Man baue im Land nur 
Eifenbahnen, fo werben diefe fchon das Land machen! 
Auch den trägen apitaliften, jowie den Perfonen, 
welche Geld zurüdlegen konnten, empfahlen fich vie 
Eiſenbahnen als eine ungemein Iodende Gelegenheit, 
ihre Gelder anzulegen. Sp fonnte e8 nicht fehlen, 
daß bald nach allen Flanken hin, nad) Norden, Süden, 
Diten und Weften, Eifenbahnen gebaut wurden, und 
es jchien das Land in wunderbar furzer Zeit mit 
einem ungeheuren eijfernen Nebe fi) bebeden zu 
müjjen. 

Stephenjon’3 Aufmerkſamkeit blieb vor Allem auf 
die Entwiclung des Syſtems in den nörbliden 
Grafſchaften gerichtet, der Energie jeineg Sohnes 
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aber überließ er den Süden. Neben der Grand: 
Sunction= Bahn tracirte er bald nach Vollendung 
der Liverpool-Manchefter Linie die Mancheſter-Leeds— 
Bahn, welche die vornehmften Städte von Lancafhire 
und Vorkſhire gegenfeitig in Verbindung bringen follte. 

Während die Mancheitersteedg-Bil dem Comité 
der Lords vorlag, ereignete fich etwas, was Stephen- 
ſon's Charakter zu fehr kennzeichnet, als daß wir hier 
darüber weggehen dürften. Die vom Parlament im 
Jahr 1836 genehmigte Linie war in einer Zeit von 
faum 6 Wochen tracirt worden, und ehe die Bill 
noch die königliche Genehmigung erhielt, kam Ste— 
phenſon zu der Heberzeugung, daß fie vieler beveuten- 
den Berbefjerungen fähig ſei. Diefe feine Anficht 
theilte er den Directoren fofort mit. Dieſe aber ließen 
ſich hiedurch nicht beirren, fondern beichloffen, um die 
fönigliche Genehmigung zu bitten. Sie wollten dann 
eben in der nächitfolgenden Seffion wieder an’3 Par- 
lament gehen, Dieje zweite Bil ging im Jahre 
1857 ohne alle Schwierigkeit im Unterhaufe Durch, 
und ebenſo ſchien e8, daß fie die Genehmigung des 
Comité's der Lords erhalten werde. Ganz unerwartet 
aber trat da Lord Wharncliffe, der bei der Manche— 
fter-Sheffielvder Linie, welche im Süden von Vorkſhire 
durch feine Kohlengrubengründe führte, betheiligt war 
und meinte, e8 möchte die neue Mancheſter-Leeds⸗ 
Linie ihm Schaden bringen, als ein heftiger Gegner 
der Bi auf. Er felbft war Mitglied des Comi- 
te's und that das Ungewöhnliche, daß er aufitand 
und während Stephenſon's Verhör gegen die Bill 
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eine lange Rede losließ. Nachdem er Darauf hinge— 
wiejen, wie die Unternehmer gar nicht im Sinne ge- 
habt, die in der vergangenen Selfion erlangte Con— 
ceffion zum Bau der beabfichtigten Eifenbahn zu 
nützen, fondern daß fie fich dieſelbe hätten bloß geben 
lafjen, um den Grund und Boden zu befommen und 
die Anzahl der Gegner auf Das jegige Gefuch zu be- 
ſchränken, ſowie daß fie thatjächlic) das Haus betrogen, 
wandte ſich Seine Lordſchaft Direct an den Zeugen 
und ſprach: „Sch frage Sie, mein Herr, nennen Sie 
ein jolche8 Benehmen ehrlich?” Mit vor Aufregung 
zitternder Stimme antwortete Stephenjon: — „Sa, 
Mylord, ih nenne es ehrlich. Und ich erlaube 
mir, Ew. ordichaft, der ich viele Jahre in den Kil— 
lingworther Kohlenwerfen als Majchinenmacher ge— 
dient, zu. fragen, ob Sie von mir etwas wiljen, was 
nicht durchaus ehrlich und ehrenwerth wäre. Es ijt 
Ihnen befannt, in welchem Zuftande die Kohlengruben 
waren, als ich hinfam, und ebenjo wohl ijt Ihnen be= 
fannt, was fie waren, als ich fie verlief. Haben 
Sie je gehört, daß ich es an mir fehlen ließ, wenn 
man ehrenhafte Dienitleijtungen von mir verlangte, 
oder wenn die Pflicht mich rief? Mögen Ew. Lord- 
haft von dem wahren Sachverhalt fich überzeugen, 
dann werden Sie, wie ich mich überzeugt halten Darf, 
felbit zugeben, dak mein Benehmen in dieſer Sache 
durchweg ehrlich gewejen.“ Sofort jeßte er dem 
Comité die ganze Gejchichte der Bill auseinander, 
und fo befriedigend erjchienen jeine Relationen, Daß 
der Eingang der Bill ohne fernere Widerrede Durd)- 
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ging. Lord Wharneliffe aber bat das Comite, 
daß ſowohl feine eigenen Bemerkungen ald Stephen— 
ſon's Antwort aus. dem Protocol geftrichen werden 
möchten, indem er nun zu der Ueberzeugung gekom— 
men, daß jeine Anficht eine irrige gewefen. Später 
traten Lord Kenyon und mehrere andere Eomite- 
mitglieder zu Stephenjon heran, jchüttelten ihm bie 
Hand und machten ibm ihr Compliment, daß er im 
Laufe der Unterfuhung ſich fo männlich gerechtfertigt. 

Als zum Bau diefer Linie gefchritten wurde, ftan- 
den eine Menge Unglückspropheten auf, welche da 
meinten, e3 werde ſelbſt dem gejichicktejten Ingenieur 
nimmermehr gelingen, eine Eifenbahn durch eine Ge— 
gend zu führen, die jo, voller Berge und Feljen jet, 
und wenn fie auch gebaut werden könne, ſo würben 
die Baufoften doch auf eine fo ungeheure Höhe an— 
lteigen, daß die. Actionäre nimmermehr eine Spur 
von Zinſen ſehen würden. Es iſt umnüß zu fagen, 
dab Stephenion Recht behielt. Die ganze Linie aber 
konnte ſchon in den eriten Monaten des Jahres 1841 
eröffnet werden. Als der größte bis dahin gebaute 
Zunnel wurde der. Summit-Tunnel unweit Xittle- 
borough mit Recht bewundert: feine Gejammtlänge 
betrug 2869 Elfen, das heißt fait 1%4 Meilen, und 
ed war derſelbe alſo um 471 Ellen (Vards) länger 
als der berühmte Kilsbyer Tunnel. Ueber 1000 
Arbeiter hatten nahezu vier Jahre gebraucht, um die— 
jen koloſſalen unterirdiſchen Viaduet, der 23 Milfionen 
Baditeine und 8000 Tonnen römischen Cements ver: 
\hlungen hatte, fertig zu bringen. 


Stephenfon. 23 
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Im Yahre 1838 war Stephenſon mit Bidder 
als Ingenieur der Bladwaller Eifenbahn thätig, für 
deren Betrieb er felbit ſtehende Majchinen vorjchlug, 
theils weil die Bahn nur kurz, theild meil die Stei— 
gung bedeutend, theil8 weil die Eurven jehr jcharf 
waren. Spätere Erfahrung aber überzeugte ihn, daß 
die Locomotive auch folche Steigungen mit Vortheil 
zu überwinden im Stande fei, und darım verlieh er 
wieder feinen urfprüngliden Plan. Eine weitere be- 
merfenswerthe Thatjache ift Das, daß Stephenfon fich 
ichon ſehr früh des elektrifchen Telegraphen bediente, 
um den Betrieb diefer Linie zu regeln; und in ver 
That war er einer der erſten Eijenbahningenieure, 
welche die Bortheile, Die der eleftriihe Telegraph 
auch in dieſer Hinficht bot, nach ihrem vollen Werth 
zu würbigen wußte. 

Die North-Midland-Bahn war aus vielerlei Grün- 
den eine Lieblingslinie Stephenſon's. Fürs Erſte 
waren die hier auszuführenden Arbeiten die ſchwie— 
rigften, die fich irgend denken ließen; für's Zweite 
führte die Bahn Durch einen reichen Bergwerfspijtrict, 
wo fie eine Menge werthuoller Kohlenfelver aufichlie- 
ken mußte; und endlich drittens bildete fie einen Theil 
der großen Eommunicationslinie zwijchen London und 
Edinburg, deren Vollendung mitteljt der durch New— 
caftle führenden DOftfüften- Linie ihm ganz bejonders 
am Herzen lag. Die Norty- Midland» Bahn wurde 
urfprünglic) von Männern projectirt, welche bei ver 
London-Birminghamer Bahn betheiligt waren. Ihre 
Abficht war, die legtere Bahn von Rugby nach Leeds 
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zu führen; als fie aber fahen, wie man ihnen durch 
die Midland - Eounties-Linie von Rugby nach Derby 
zum Theil zuvorgefommen war, bejchränften fie ſich 
auf den Diftriet zwijchen Derby und Leeds. Stephen- 
fon mußte die Linie traciren, und da die Unterneh- 
mer im Sahre 1836 die nöthige Concefjion erlangt 
hatten, fo ward im Februar 1837 mit dem Bau begon- 
nen; die ganze Linie aber wurde im Juli 1840 eröffnet. 

Obgleich die North-Midland- Bahn nur eine der 
vielen großen ähnlichen Unternehmungen war, welche 
um diefe Zeit ausgeführt wurden, jo fonnte fie Doch 
als eines jener Werke betrachtet werden, die den Na— 
men eines Menichen unſterblich machen. Man ver: 
gleiche zum Beifpiel dieſes Werf mit der vielgerühm- 
ten Napoleoniihen Militärjtraße über den Simplon! 
Man wird dann auf der Stelle jehen, wie unendlich 
es letztere übertrifft, jowohl mas Kunft als was die 
Größe, den Koftenpunkt und das dabei aufgewandte 
Arbeitsquantum betrifft. Die Simplon-Straße ift 45 
engliiche Meilen lang, die North-Midland-Eiſenbahn 
72! Meilen, Erftere zählt 50 Brüden und 5 Tun 
nel von einer Gefammtlänge von 1338 Fuß, letztere 
dagegen nicht weniger als 200 Brüden und 7 Tun— 
nel von einer Gefammtlänge von 11,400 Zuß oder 
etwa 2'4 Meilen. Erftere koftete etwa 720,000 Pfund 
Sterling, leßtere über 3,000,000 Pfund. Napoleon's 
große Militärftrage warb in 6 Jahren von den zwei 
großen Reichen Frankreich und Italien erbaut, Ete- 
phenſon's weit großartigere Eifenbahn in etwa drei 
Sahren, und zwar von einer Geſellſchaft von Kauf- 
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leuten und Gapitaliften. ! Und wenn Fabbroni's 
Name mit Recht geehrt it wegen des Plans und des 
Baued der Simplon-Straße: wie unendlich höher 
muß dann in den Augen aller Berjtändigen der Name 
des Ingenieurs und Baumeiſters ftehen, der die North— 
Midland-, die Manchefter-Teeds-, die Liverpool-Man- 
hejter- Bahn, fowie noch viele andere gleich gigan— 
tiihe Bauten entworfen und geleitet hat! 
Stephenſon's Scharfblid, unterjtüßt von der in 
den nördlichen Stohlendijtrieten gewonnenen Erfahrung, 
entdedte bald die hohe Wichtigkeit der Midland-Bahn 
als eine! Mitteld, den unermeflihen Steinfohlen- 
Ihägen neue Märkte zu erichliefen, die in dem Di- 
jtriet verborgen Jagen, durch welche die Bahn führte. 
Zu einer Zeit, wo noch fein Menjch glaubte, daß 
aus den Midland-Grafichaften Steinfohlen nad) Lon— 
don verführt und dort zu einem Preiſe verkauft wer— 
den fünnten, der fie befähigte, den zur See verführ- 
ten Steinfohlen Concurrenz zu machen, ſprach er 
Ihon jeine fejte Heberzeugung dahin aus, Daß es nicht 
mehr lange anjtehen werde, bis der Londoner Markt 
regelmäßig mit per Eijenbahn verführten Steinfohlen 
aus dem Norden werde verjehen werden. Einer der 
größten Vortheile der Eifenbahn war, nad) feiner An- 
ficht, der, daß Steinfohlen und Eifen, die Stapelpro- 


ı So lange die Arbeiten in vollem Gange waren, waren in 
der Regel 9 bis 10 taufend Leute beichäftigt, die von 18 ftehen- 
den Maſchinen, fowie von verichiedenen Locomotiven unterftütt 
wurden. Die auf der ganzen Linie ausgeführten Erdarbeiten 
repräjentirten 9,500,000 Cubik⸗Ellen. 
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ducte des Landes, fortan vor alle Thüren in Eng- 
land gebracht werden fünnten. „Die Hauptfraft un- 
jere8 Britanniens,“ pflegte er in feiner verjtändigen, 
energijchen Weile zu jagen, „Liegt in feinen Kohlen- 
Ihägen; und mehr als allen andern Agentien ijt e8 
der Locomotive vorbehalten, dieſe Schäße hervorzu— 
Ioden und jedem Vermögen zugänglich zu machen. 
Unjer 2ordfanzler figt immer nod auf einem Woll- 
jad, obgleich die Wolle ſchon Yängft aufgehört hat, 
die pornehmfte Stapelwaare Englands zu fein. Sch 
lage, er jollte jeßt auf einem Kohlenjade figen, wenn 
ich auch gern zugebe, daß er dann nicht ganz fo be— 
quem figen würde. Man denke ſich dann ferner, daß 
der Lordkanzler als der edle und gelehrte Lord auf 
dem Kohlenjade angeredet werden müfte! Mein 
Vorſchlag möchte entichievden nicht ganz praftifch fein.” 

Einjt ſagte er zu einem Herrn: — „Was wir 
brauchen, das ijt eine große Eifenbahn, um die werth- 
vollen Producte unjerer Kohlen-, Eiſen- und Fabrif- 
diftriete nad) allen Seiten hin zu werfen. Wir brau— 
chen, wenn id) mic) fo ausdrücken darf, einen Dampf- 
ftrom, der direct Durch das Land läuft — vom Norden, 
jowie von andern ähnlichen Dijtrieten nad) London; 
auf die Gejchwindigfeit fommt es nicht jo ſehr an 
als auf die Nüglichkeit und Wohlfeilheit,” Und im 
Sahre 1840 ſprach er zu Vork in einer VBerfammlung 
von Eijenbahnactionären, „er zweifle gar nicht, daß 
die Zeit ganz nahe fei, wo vermitteljt ihrer Linie der 
Londoner Markt aus ihrer Grafichaft mit Steinkoh— 
len werde verjorgt werben.” Er felbjt bewies bie 


398 


Ehrlichkeit diejer feiner Heberzeugung dadurch, daß er 
das Clay-Croß-Kohlenwerk pachtete, Hierin, ſowie 
in einigen andern Dingen, eilte Stephenjon jeiner 
Zeit voran; und obgleich die letztere Speculation 
fih als feine ſehr glücdliche erwie8 und er es nicht 
erleben durfte, daß feine Erwartungen betreff3 der 
Verſehung des Londoner Markts mit per Eifenbahn 
verführten Steinfohlen vollſtändig in Erfüllung gin- 
gen, jo war er Doch der Erfte, der darauf hinwies 
und bi8 zu einem gewillen Grade auch bewies, daß 
zwilchen ven nördlichen Srafichaften und der Metropole 
mittelit Eijenbahn ein gemwinnreicher Kohlenhandel fich 
bilden fünne. Seit feinem Tode hat jeine Prophezeiung 
jowohl auf der Midland - ald der Great-Northern- 
Bahn ſich großen Theil3 erfüllt, indem das im Jahre 
1855 allein aus den Durhamer, Yorkihirer und ans 
dern Kohlenwerfen im Norden per Eilenbahn nad 
London gebrachte Steinfohlenguantum auf mehr denn 
eine Milfion Tonnen anftieg. Auf die Great- Nor- 
thern-Bahn entfielen davon 547,602 Tonnen, auf die 
Midland» und Northweitern- Bahn, 339,656, auf die 
Eaftern-Eountie8-Bahn 145,327, und endlich auf die 
Great-Weſtern-Bahn 80,950. 

Etwa um diejelbe Zeit, wo Stephenjon das Koh— 
lenbergwerk zu Clay-Croß pachtweife übernahm, ſchlug 
er jeinen Wohnfig in der Nähe von Chejterfield, im 
TaptonsHoufe auf, wo er auch bis an's Ende feines 
Lebens blieb. Hier hatte er einen Gentralpunft, von 
wo aus er die Midland-Bahn, die Vork- und North: 
Midland-Bahn, die Birmingham=Derby, ſowie vie 
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Mancheſter⸗Leeds-Bahn — welche vier wichtigen Linien 
zu gleicher Zeit im Bau begriffen waren — bequem über- 
wachen fonnte. 

Die North-Midland-Vorker Linie erjtredte fich von 
Normanton — einem Punet auf der Midland-Bahn — 
bis York und war, da fie ein verhältnißmäßig ebenes 
Land durchichnitt, Leicht zu bauen. Sowohl die Ein- 
wohner von Whitby als Die von Vork projectirten* 
ihon im Jahre 1832 eifrigft Eifenbahnen; und in 
dem darauf folgenden Jahre gelang e8 den Whit- 
byern, die Eoneefftion zu einer 24 Meilen langen 
Pferdebahn zu erlangen, wodurch ihre Stadt mit dem 
Marttfleden Pidering in Berbindung gebracht wurde. 
Die. Vorker Leute aber waren ehrgeiziger und wollten 
Durch eine von Rocomotiven zu befahrende Linie mit 
Leeds in Verbindung fommen. Im Sahre 1833 bil- 
dete fi) eine Gejellichaft, und e8 ward Georg Ren 
nie mit der Tracirung der Linie betraut. Etwa um 
vie gleiche Zeit waren mehrere andere Ingenieure 
Damit befchäftigt, eine Hauptlinie, welche direct von 
London nad Vork führen jollte, zu traciren. Don 
Den fich widerftreitenden Anfichten der Ingenieure 
war dad Rocalcomite am Ende fo ganz verwirrt, daß 
man e3 für gut hielt, Stephenjon zu Rathe zu ziehen, 
der bereit von dem proviſoriſchen Comite der Mid- 
land-Gefellichaft darüber eonfultirt worden war, wel- 
ches wohl die beſte Linie von Derby nach Leeds wäre. 
Er empfahl den Vorkern an, ihre Bahn an die beab— 
fichtigte Verbindungslinie anzujchließen, und man ging 
auf dieſe jeine Anficht ein. Es bildete fich jofort eine 
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Gejellichaft, deren Actien in einem Nu vergeben wa— 
ren; Swanwid aber mußte. in Stephenjon’3 Auftrag 
im Dctober 1835 die Linie entwerfen. Im nädjt- 
folgenden Sahre ward die Eoncejjion ausgewirkt, wor- 
auf ein anderer Schüler und Gehülfe Stephenjon’s, 
Cabrey, die Arbeiten zu: leiten befam. 

Als Den beiten Beweis, daß Stephenjon von der 
Rentabilität der North Midland -Vorker-Bahn voll- 
fommen überzeugt war, führen wir. hier an, daß er 
ſelbſt 420 Actien, welche einen bedeutenden Theil ſei— 
ner Erſparniſſe repräjentirten, nahm; auch ließ er 
ſich's einige Mühe foften, um zu London und ander 
wärt3 verjchiedene reiche Leute zu bewegen, daß fie 
Actien nahmen. Des Intereſſes, welches der Inge— 
nieur jo an der Linie nahm, wurde von Hudſon, 
dem damaligen Lord Mayoı von Vork, bei mehr denn 
einer Gelegenheit jpeciell erwähnt, um nod) weitere 
Eapitalijten zur Betheiligung am Unternehmen zu be- 
wegen; auch wären die janguiniichen: Erwartungen, 
welche Stephenjon betreff3 der Rentabilität der Linie 
begte, noch übertroffen worden, wenn dieſe nicht ſpäter 
durch verhältnifmäßig unnüge und darum feinen 
Gewinn abwerfende Zweigbahnen, mit deren Entwer— 
fung Stephenſon lediglich nichts zu ſchaffen hatte, 
übermäßig belaftet worden wäre. 

Für eine Zweigbahn der York-North - Midland 
Linie indefjen intereffirte er fich auf8 Lebhaftefte, und 
von diefer fann man jagen, daß er fie entworfen habe. 
Wir meinen die Scarborougher Zweigbahn, die fich 
als einen der rentabeliten Theile der ganzen Linie 
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erwies, So volllommen war er von ihrem hohen 
Werthe überzeugt, daß. er in. einer Verfammlung der 
Actionäre der VortNorth- Midland» Bahn fich erbot, 
bi8 zum Zuftandefommen der Gejellichaft unentgeltlich 
als Ingenieur zu fungiren und nebenbei noch durch 
eine beveutende Anzahl von Actien bei dem Unter- 
nehmen fich zu betheiligen. Bei dieſer Gelegenheit 
ſprach er auch darüber, wie man den Ingenieuren 
zur Laſt lege, daß fie die Voranichläge ſo bedeutend 
überichritten, und Da bemerkte er unter Anderem, 
„was ihn ſelbſt betreffc, fo feien die Voranſchläge für 
die North-Midland-Bahn großen Theils von ihm ge— 
macht worden, und glaube: er verfichern. zu dürfen, 
daß es nie ein ehrlichere8. Unternehmen gegeben. So 
weit er e8 vermocht, habe er ftetS der Wahrheit treu 
zu bleiben fich bejtrebt. : Er habe einen Director ge— 
fannt, der, als er, Stephenjon, Voranſchläge einge- 
Ichict, gejagt habe: ‚Sch-kann es für das halbe Geld 
ausführen.“ Nun feien die Voranjchläge des Direc- 
tor8 dem Parlament vorgelegt worben, allein das 
Ende vom Lied ſei gewefen, daß e8 auf die jeinigen 
— die Stephenſon'ſchen —  hinausgefommen. Er 
könne getroft alfe Unternehmungen, bei denen er be— 
theiligt gewejen, einer Prüfung unterwerfen laſſen; 
ed werde fih dann aufs Unzweideutigſte heraus 
ftellen, daß er nie, nie mit Aectienfpeculationen ſich 
befaßt. So lange er nicht vollfommen überzeugt fei, 
daß ein Unternehmen den Actionären auch Nutzen 
abmwerfen werde, werde. er fich wohl hüten, ein ſolches 
auf die Bahn zu bringen; die Scarborougher Linie 
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hatte, erhob ſich Stephenjon, nachdem mehrere Redner 
gefprochen, und ließ fich unter Anderem aljo verneh- 
men: — „Er dürfe wohl fagen, daß ihm einiges 
Berdienft zufomme in dem, wa8 er für die Locomo— 
tive gethan. Jetzt feien e8 25 Jahre, daß er für 
diefelbe in die Schranfen getreten, und über 20 Jahre 
habe er dieſen Kampf allein geführt. Obgleich alle 
anderen Ingenieure gegen ihn gewefen, habe er den— 
noch ausgeharrt. Die härteften Prüfungen aber, vie 
ihm auferlegt worden, hätte er vor dem Parlament 
beftanden, wo er e8 mit einem Schwarm von Advo— 
caten zu thun gehabt. Sp oft dieje ihn in den Zeu— 
genſtand geftellt, hätten fie ihn. erjt lange angejchaut, 
um ihren Mann zu meflen. Wer da nicht gehürig 
gejattelt fei, könne gewiß fein, daß er abgemworfen 
werde, Dieſen Advocaten jei e8 nicht im Entfernte- 
jten um die Locomotive zu thun geweſen; fie feien 
immer nur darauf ausgegangen, einen unbewachten 
Augenblick zu nügen, um ihm eine Niederlage beizu- 
bringen. Er wolle nur geftehen, daß er gar oft nur 
mit dem größten Wiverwillen in den Zeugenftand 
getreten. Was ihm allein Muth eingeflößt, ſei das 
Bewußtſein geweſen, daß er nur die reine Wahrheit 
age. Bon der Mechanik verjtehe er genug, um zu 
wiffen, wie weit er gehen dürfe. Er wille, daß 
ein Pfund ein Pfund wiege, fowie daß man den 
Schienen nicht mehr zu tragen geben jolle, als fie zu 
tragen im Stande feien. Nie fei er für ungünftige 
Steigungen gewefen, fondern im Gegentheil für mög— 
lichjt ebene Flächen. Heute fei man über eine wun— 
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derichöne ebene Fläche gelommen, und nie werde man 
einen gleich günjtigen Traet finden, um diefem Con— 
currenz zu machen.“ 

Stet3 machte es Stephenjon die größte Freude, 
die Dienjte feiner Zöglinge und Gehülfen öffentlich 
anzuerfennen, und gewiß bejaß nie ein großer Mann 
eine Schaar. gleichergebener Mitarbeiter. Stephenfon 
befaß eben auch eine jeltene Menfchenfenntniß, die ihn 
ftet8 Die zur Ausführung feiner Pläne befähigtiten 
Männer herausfinden lief. Wir wollen hier nur der 
Herren Vignolles und Tode, John Dixon's, 
Thomas Gooch's, Swanwicks und Cabrey's 
Erwähnung thun: alle dieſe jungen Männer wurden 
bald berühmte Ingenieure und bekamen viele und 
weitausſehende Eiſenbahnunternehmungen zur Aus— 
führung. 

Bei dem Vorker Feſteſſen, das auf die theilweiſe 
Eröffnung der Vork⸗North-Midland-Bahn folgte, ſprach 
Stephenſon, nachdem er dem Verdienſt ſeiner Zög— 
linge und Gehülfen das gebührende Lob gezollt, unter 
Anderem: „Man werde ſeine Gefühle gewiß zu wür— 
digen wiſſen, wenn er der verehrten Verſammlung 
ſage, daß, als er mit den Eiſenbahnen ſich zu befaſ— 
ſen angefangen, ſeine Haare ſchwarz geweſen, obgleich 
ſie jetzt grau geworden; ſowie daß er als ein armer 
Burſche begonnen, der die Pferde am Pflug zu treiben 
gehabt. Er ſei erſt acht Jahre alt geweſen, als er 
ernſtlich zu arbeiten angefangen, und ſeit jener Zeit 
habe er immer hart gearbeitet. Vor etwa dreißig 
Jahren habe er angefangen darüber nachzudenken, wie 
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durch mechanifche Mittel hohe Geſchwindigkeiten zu 
erzielen wären. Diefes Problem glaube er gelöst zu 
haben. Als er aber fpäter vor einem Parlaments: 
comit& erſchienen und al8 er da ausgeiprochen, wie 
er glaube, daß eine Locomotive ohne alle Gefahr 10 
Meilen in einer Zeitftunde auf einer Eifenbahn zurüd- 
legen könne, da habe man ihm mit Dürren Worten 
gejagt, e8 verbiene feine Ausfage gar feine Beachtung. 
Dieß habe ihn indeſſen nicht verhindert fortzumachen, 
und heute hätten die Herren mit eigenen Augen ge: 
fehen, wie weit Die Ausdauer es zu bringen vermöge. 
Mebrigens mache es ihm die größte Freude, hier jagen 
zu können, daß er in den legteren Jahren jehr werth— 
vollen Beiftand gefunden, und insbejondere von Sei— 
ten junger Männer, die in feiner Fabrik fich gebildet. 
Bon jeher habe er fich zum Grundjag gemacht, junge 
Männer von Talent, fo viel an ihm jei, aufzumnn- 
tern, und diefem Grundjage werde er jein Lebenlang 
treu bleiben.“ 


Achtundzwanzigftes Kapitel. 


Tracirung der Holyheader, fowie zweier engliſch— 
ſchottiſchen Linien. 


Schon war Stephenjon mit Hülfe feines Sohnes 
e8 möglich geweſen, feine Eifenbahn bi8 Nemcaftle- 
on⸗Tyne zu führen. Auf eine an ihn ergangene Auf- 
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forderung follte er für eine Bahn zwilchen Dunbar 
und Edinburg, welche eine Gejellichaft zu bauen 
beabfichtigte, um fie fpäter bis Neweaſtle zu füh- 
ren, bereit8 im Sahre 1836 einen möglichſt gün— 
ftigen Traet fuchen. Diejer Aufforverung kam er 
nach, und nicht nur ftubirte er jorgfältig den über 
Berwid am Tweed die Küſte entlang laufenden Tract, 
fondern er fuchte auch perfönlich noch andere Tracte, 
um eine folche Linie von Edinburg durch das Gala- 
Thal und den bergigen Diftriet Carter-Fell ſüdwärts 
zu führen. In jenem Bericht an die Directoren Der 
projectirten Hauptbahn fprach er fich entichienen zu 
Gunften der die Küfte entlang laufenden Linie aus, 
theils in Anbetracht der günftigeren Steigungsver- 
hältnifje, welche viefelbe bot, theild wegen des gerin- 
geren Kojtenaufwands, welchen die Arbeiten erfor- 
derten. 

Dieſes Project ruhte indeſſen bis zum Auguſt 
1838, wo abermals eine Aufforderung an ihn erging, 
einen möglichſt günſtigen Traet für eine Neweaſtle 
mit Edinburg verbindende Linie zu ſuchen. In Folge 
deſſen erſtattete er nach abermaliger, ſorgfältiger Unter— 
ſuchung der Bodenverhältniſſe einen zweiten Bericht, 
worin er ſich, wie ſchon früher, entſchieden für die 
Küſtenlinie ausſprach. 

Indeſſen verſtrichen mehrere Jahre, bis die von 
Stephenſon empfohlene Küſtenlinie wirklich gebaut 
wurde. Inzwiſchen hatte auch die Linie über Carter— 
Fell ihre Fürfprecher gefunden, und an der Spiße 
der legteren jtand Nikolaus Wood, der da behauptete, 
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die Küftenlinie über Berwick „könne weder dem Bub- 
lieum im Allgemeinen, nod den Actionären insbeſon— 
dere conveniren.“ 

Auch über die Erbauung einer Linie von Cheiter 
nah Holyhead, wodurch Dublin und Irland mit 
England in direetere Verbindung gebracht werden 
jollten, erbat eine Gejellichaft ſich Stephenſon's An- 
fiht. Giles und Vignolles waren im Jahre 1838 
damit beichäftigt, günftige Tracte für eine Bahn nad) 
Holyhead zu finden. Etwa um die gleiche Zeit wurde 
Stephenſon von der Cheſter-Crewe-Geſellſchaft auf- 
gefordert, das Land zwilchen Chefter und Holyhead 
vorläufig zu unterjuchen und fich darüber auszufprechen, 
ob es thunlich fei, die Kinte über Shrewsbury nad 
Port-Dynllaen zu führen, wie von anderer Seite be- 
hauptet wurde. Nach jorgfältiger Unterjuhung der 
Sache ſprach Stephenjon fih ganz entichteden für Die 
Bahn über Cheſter aus, da fie weit fürzer fei, viel 
weniger fojte und. weit günjtigere Steigungsverhält- 
nijje darbiete. | 

In einer am 10, Januar 1839 zu Chefter abge- 
haltenen öffentlichen Verſammlung, jowie in einer zu 
London im Mat 1839 veranftalteten, der nur Parla— 
mentsmitglieder anwohnten, ward Stephenſon's Plan 
gutgeheifen. Doch wurde er, wie fo viele andere 
Projecte der damaligen Zeit,. nicht weiter verfolgt. 
Erſt mehrere Jahre. ſpäter nahm der. jüngere Ste- 
phenion den Plan wieder auf und führte ihn mit ge 
wien Modificationen, worunter die Eifen - Röhren- 
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Brüde über die Menai-Straße die originellite ift, 
glücklich aus. 

Die Vollendung einer Hauptlinie zwijchen London 
und Glasgow entlang der Weſtſeite der. Inſel ge- 
hörte weiter zu den großen Projeeten, womit Stephen- 
fon jegt beichäftigt war. Im Jahre 1837 ward er 
von dem Caledoniſchen, jowie von dem Wbhitehaven- 
Worfington » Maryport = Eijenbahn = Eomite aufgefor- 
dert, das Land zu unterfuchen und darüber zu berich- 
ten, welche Richtung der Linie am Beſten gegeben 
werden möchte. In dieſer Abficht ſtudirte er das 
ganze Land zwiſchen Lancafter und Carlisle auf's 
Genauejte, und zwar nicht allein in der Richtung über 
Ulverſton und Whitehaven, jondern auch in der über 
Kirby= Lonsdale und Penrith, Wie er. fchon früher 
für die Oſtküſtenlinie ſich ausgefprochen, jo ſprach er 
ih nun auch für die Wejtküftenlinie aus, theild weil 
diefe wegen des flachen Terrains mit verhältnifmäßig 
geringen Kojten gebaut werden fünne; theild weil fie 
werthvolle Eijenbergwerfe aufichliefen müſſe, was 
einen bedeutenden Verkehr zur Folge haben werde; 
theil8 weil bei dieſer Küftenlinie volle 15 Meilen we- 
niger zu bauen jeien als bei der über Shap-Fell lau— 
jenden; theils enplich weil an der Morecombe -Bay 
viel werthvolles Land gewonnen werben könne, wenn 
man den von ihm vorgeichlagenen Damm über die 
Ulverjtoner Sandbarren baue. Gleihwohl wurde Die 
von Locke entworfene Linie über Shap-Fell der Ste— 
phenſon'ſchen Küftenlinie vorgezogen. Seitdem ift aber 
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auch die Stephenſon'ſche Linie zur- Ausführung ge— 
fommen, und nicht nur find feine Erwartungen be— 
treff3 eines lebhaften, durch Die Eifenbergwerfe genähr- 
ten Verkehrs vollſtändig in Erfüllung gegangen, ſon— 
dern e8 find auch vierzig- bis fünfzigtaufend Acker 
Landes an der Morecombe-Bay — ein Lieblings- 
gedanfe Stephenjon’d — für die Eultur gewonnen 
worden. 

Die Leeds-Bradforder Bahn, Die von Stephenfon 
im Jahre 1838 tracirt worden, hatte zwar eine ver- 
hältnikmäßig nur unbedeutende Länge, wat aber, 
vom Ivcalen Standpuncet aus betrachtet, um jo widh- 
tiger, indem fie zwei Hauptfabrikſtädte von Vorkſhire 
mit einander verband. Indeſſen mußte dieſes Eifen- 
bahnproject, gleich fo vielen, die um die nämliche Zeit 
entftanden, vor der Hand unausgeführt bleiben in 
Folge der Geldfrife, welche inzwiichen über das Land 
gekommen war, und zwar bis zu einem gewillen Grabe 
aus PVeranlafjung der vielen und großen Eifenbahn: 
bauten der legten Jahre, welche bedeutende  Eapitale 
in Anſpruch genommen hatten. 

Die Rafchheit, womit von 1836-1839 die Eijen- 
bahnen ſich ausdehnten, hatte wirklich etwas Erſtaun— 
liches, wenn fie auch nicht mit dem- Eifenbahnfieber, 
das fich ſpäter einftellte, in Vergleich gebracht wer: 
den konnte. In den beiden Seffionen von 1836 und 
1857 war das Parlament mit Eonceffiondgefuchen 
förmlich überſchwemmt worden. In dem erfteren die: 
jer beiden Jahre gingen nicht weniger als 34 Bills 
dur, welche die Erbauung von 994 Meilen neuer 
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Bahnen mit einem muthmaßlichen Kojtenaufwand von 
17,595,000 Pfund Sterling autorifirten. Dem Publi- 
eum, welches das Geld zum Bau hergeben jollte, wußte 
man durch geſchickte Gruppirung von Ziffern Divi- 
denden von 12, 20 und 24 Brocent vorzurechnen. 

Sn der Seffion von 1857 wurden beim Parla— 
ment 79 Conceffionsgejuche eingebraht und 72 Eon- 
cejfionen wirflich ertheilt. Vierzehn neue Gejellichaf- 
ten erhielten die Erlaubniß, Eifenbahnen von einer 
Geliammtlänge von 464 Meilen mit einem muthmaß- 
lihen Koftenaufwand von 8,087,000 Pfund Sterling 
zu bauen, und einer der glüclichen Aetionäre der 
Sheffield -Manchefter- Gejellihaft rechnete in einem 
Schreiben an das „Eiſenbahn-Magazin“ eine jähr- 
lihe Dividende von SO Procent heraus! 

As ob an allem diefem noch nicht genug gewejen 
wäre, wurden zu Ende des Jahres 1837 75 neue 
Eonceifionsgefuhe angemeldet, denen zufolge 1230 
Meilen weiterer Bahnen mit einem muthmaßlichen 
Koftenaufwand. von mehr als 19 Millionen Pfund 
Sterling gebaut werden wollten. Jetzt hatten vie 
im Laufe von wenigen Jahren erbauten und eröffne- 
ten 1500 Meilen bereit3 ein Capital von 30 Millio— 
nen abjorbirt, und mehrere hunderttaufend Arbeiter 
und Mechaniker waren noch mit dem Bau von Eifen- 
bahnen und der Fabrication von Locomotiven, Schie— 
nen und andern Eifenbahnrequifiten beichäftigt. Man 
berechnete, daß die im Bau begriffenen Bahnen we- 
nigiteng 22 Millionen abjorbiren würden, bevor fie 
dem Betrieb übergeben werden fünnten. Bon Zeit 
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zu Zeit wurden von den Xctionären ſtarke Einzah- 
lungen verlangt, um Die Arbeiten nicht in's Stoden 
gerathen zu laſſen. Hiedurch wurde die bereits £in- 
getretene Geldkriſe noch drückender; es fielen die Eifen- 
bahnactien im Werth und es trat eine ziemlich allge- 
meine Muthlofigfeit ein. Seinerſeits glaubte nun auch 
das Parlament der Speculation Zügel anlegen zu 
müfjen. Alles dieß hatte zur Folge, daß auch die 
Stephenjon’ihe Dft- und Weſtküſtenlinie, die Cheiter- 
Holyheader Bahn und die Leeds-Bradforder Linie 
por der Hand aufgegeben werden mußten. Sm den 
beiden Seffionen von 1838 und 1839 wurden bloß 
5 neue Eijenbahnceonceffionen ertheilt; in der von 
1840 nicht eine einzige, und in der von 1841 nur 
eine. In der Seffion von 1842 wurde die Neweaſtle— 
Darlingtoner Bahn (ein Theil der urfprünglichen 
großen Nordbahn, die ans Mangel an Capital nicht 
vollendet werden fonnte) unter Diefem neuen Namen 
genehmigt, ſowie noch in der gleihen Seſſion bie 
Varmouth-Norwicher und die Warwid - Leamingtoner 
Zweigbahn. Auch das Yahr 1843 ging ganz ftill 
vorüber, indem bloß einige neue Zweigbahnen geneb- 
migt wurden, und erjt im Jahre 1844 jtieg die Fluth 
der Eifenbahnipeculation plößlich wieder, bis fie in 
dem darauf folgenden Sahre wie ein wilder Strom 
über da8 ganze Rand ſich ergoß und alle Schrantfen 
darniederwarf, die fie bis daher noch eingedämmt. 
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Neunundzwanzigites Kapitel. 


Eine neue Schule von Ingenieuren und Stephenfon’s 
Verhalten derſelben gegenüber, 


Das allgemeine Verlangen nach Eiſenbahnen, wel— 
ches ſich bald nach der glücklichen Eröffnung der Liver— 
yool-Manchefter-Linie fund gab, hatte zur Folge, daß 
mit einem Mal eine Menge gejchicter und willen- 
Ihaftlich gebildeter Ingenieure aufftanden. In einem 
Rande wie England fpricht fich nicht fo bald ein Bes 
dürfnig aus, als e8 auch befriedigt iſt; denn die freie 
Concurrenz, welche dort in Allem herrſcht, forgt befler 
als alles Andere dafür, daß fühlbare Lüden nie un— 
ausgefüllt bleiben. Hatte auch die in Beziehung auf 
dad Eiſenbahnweſen von der Regierung befolgte Poli- 
tie des Gehenlaffens viele Verwirrung und viele un— 
nüge Koften in ihrem Gefolge, jo muß doch auf der 
andern Seite zugegeben werden, daß das Talent und 
der Unternehmungägeift der Ingenieure um fo größe: 
ven Spielraum erhielten. Sp lange man den Capi- 
taliften Dividenden von 8 bis 15 Procent vorrechnen 
lonnte, ließen fich Leute genug finden, die ihr Geld 
in den Eijenbahnen anlegten. Die Ingenieure felbft 
erihienen in der Regel als die Vorkämpfer auf dem 
Schlachtfelde, wenn zwei oder noch mehr Linien zwi- 
ſchen denjelben Puneten gebaut werden follten. So 
fam es auch, daß firebfame junge Männer Tag und 
Nacht darauf dachten, wie fie im Stande fein möch— 
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ten, mit immer originelleren PBrojecten vor das Publi- 
cum zu treten. 

Daß Stephenjon ſelbſt trog der koloſſalen Arbeiten, 
die er entworfen und ausgeführt, unter jolchen Um— 
ftänden von den „regelmäßig gejchulten” Ingenieuren 
in durchaus ungerechter Weije verkleinert wurde, wird 
feinen unferer Leſer wundern, wenn er bebenft, daß 
der Neid ſtets rege iſt, um alles über das gewöhnliche 
Niveau Hinausragende zu bemäfeln, fowie Daß der 
Mann, der die erite praftifche Locomotive gebaut, 
alles Durch fich felbjt geworden war. Allmählig kam 
e8 jo weit, daß man ihm alles Verdienſt abiprad 
und ihn in dem Mechanics’ Magazine ſyſtematiſch an- 
griff, während doch die Welt jchon längſt ihn bewun— 
dern gelernt hatte. Dieſe Bitterfeit rief bei ihm ein 
ähnliches Gefühl hervor, und es gab Augenblice, wo 
er dasjelbe weder zurüdhalten konnte, noch mochte. 

Das Eifenbahniyitem, wie Stephenjon es ausge 
dacht, war noch zu neu, als daß es fich hätte mit 
jenem Zauber umgeben fünnen, der an allem Alten 
Hebt. Noch war e3 in feiner Kinpheit, und gan 
natürlich meinten daher die vielen: gejchictten Inge: 
nieure, welche jegt plößlich aufftanden, daß es nod 
ungeheurer Berbefferungen fähig ſei. Die willenichaft- 
lich gebildeten Männer, welche die vielen neuen Li- 
nien zu traciren hatten, die ftrablenartig nach allen 
Richtungen hin von der Hauptſtadt ausliefen, waren 
bemüht, die Stephenfon’ihen Pläne zu verbeilern, 
um jo ihren eigenen Ruf zu erhöhen. Die Preſſe 
ihrerſeits neckte fie nicht felten, ſagend, daß fie nichts 
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Beſſeres zu thun wüßten, als ſelaviſch in die Fußſtapfen 
von. Männern zu treten, die aller wiſſenſchaftlichen 
Bildung jo ganz und gar bar: wären und alle ihre 
Erfahrung in den Newcaftler Kohlengruben aufgeleſen 
hätten. Darum beſchloſſen denn auch mehrere der 
neuen Ingenieure, möglichit originell zu fein, und das 
Jahr 1838 ift es, wo jie anfingen, neue Pläne aus- 
zubeden, wodurch das Stephenjon’iche Syſtem ver— 
bejlert oder. gar. über den Haufen geworfen werben 
jollte. 

Diejen himmelſtürmenden Ingenieuren fehlte es 
unter den Eifenbahnipeculanten keineswegs an Leuten, 
welche auf ihre Pläne eingingen. Machte man ihnen 
Einwendungen, jo pflegten fie auf Die zahliofen un— 
günſtigen Prophezeiungen hinzuweiſen, welche dem 
ganzen Loeomotionsſyſtem die Lebensfähigkeit abgeipro- 
hen hatten, hinzujegend, daß. fie, wenn man ihnen 
Zeit und Gelegenheit gönne, beweiſen wollten, wie‘ 
die Loeomotive jelbit ein plumpes, unbehülfliches Ding 
und. das dermalige Syſtem unendlicd weniger werth 
ſei als ihr eigenes, Und in der That hatten in einem 
Zeitraum von wenigen Jahren fo viele als unprak— 
tiich und unmöglich verjchriene Dinge auf Eifenbahnen 
fi als praftiich und möglich erwiejen, daß das Pu— 
blieum den Plänen ver Projeetmacher gegenüber. 
ſich bei Weitem nicht jo jfeptiich verbielt; al3 es am 
Plage geweſen wäre, und daf_ gar viele fich bereit 
finden ließen, ihre Capitale herzugeben, um die neuen 
Erfindungen“ in’3 Leben einzuführen. 

Unter den vielen von der neuen Schule ausge: 
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heckten Plänen war wohl der mwichtigfte der pneuma⸗ 
tifche Apparat, der die Locomotive ganz und gar ver- 
drängen follte. Auch unebene Eijenbahnen wollten ein- 
geführt werden im Gegenjat zu den von Stephenjon fo 
nachdrücklich empfohlenen ebenen Linien. Auf die Stei- 
gungsverhältniffe jollte faft gar keine Rückſicht mehr ge— 
nommen werben, und alles dieß hatte man die Stirn, als 
wejentliche VBerbefferungen hinzujtellen. Damit es auch an 
einem ſchönen wiljenichaftlich Eingenden Namen nicht 
fehle, taufte man es „das undulirende oder Wellen- 
Syſtem.“ Einige Ingenieure wollten ferner, während fie 
die Rocomotive al8 Zugkraft beibehielten, dieſer Ge— 
ſchwindigkeiten geben, ‘wovon jelbft Stephenjon, für ſo 
unpraktiſch und fanguiniih man ihn auch oft erflärt 
hatte, fich niemals hatte träumen laffen. Eine weis 
tere jogenannte Verbejlerung war die Veränderung 
der Spurweite der Eijenbahnen von 4’ 8!“ in eine 
breitere. Stephenjon felbft war der eben angegebenen 
Spurweite bei allen feinen Linien treu geblieben, da 
er gleich Anfangs erwartet hatte, daß die neuen Ber: 
fehrsbahnen bald über ganz England fi ausdehnen 
würden, und. weil dieß einer der großen Grundſätze 
War, von denen er fich Yeiten ließ, fo konnte e8 ihm 
auch nie einfallen, muthwillig eine Gleichförmigfeit zu 
zerftören, wodurch eine vollftändige Verbindung zwifchen 
dert verichienenen Bahnen erteicht wurde. Anderer 
Anficht war Brunel, der. die. große Weitbahn ent— 
warf und für. diefelbe eine breitere. Spurweite ans 
nahm. Er meinte nämlich, es werde das ganze Land 
in verſchiedene Eifenbahndiftriete unter einer Art Ei- 
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fenbahn=Heptarchie zerfallen, fo daß jeber von den 
andern fo ziemlich unabhängig fein werde und daher 
auch eine eigene Spurweite annehmen könne. Brunel 
war ein Mann, der, mit vielem Scharffinn begabt, 
ftet8 und in Allem großartige Verhältniffe liebte, fei 
e8, daß er ein Dampfſchiff, fei e8, daß er eine Eifen- 
bahn zu bauen hatte. Unähnlich Stephenfon, der, ob— 
gleich im feinen Ideen nicht minder kühn, an Anfichten, 
welche ‘ser einmal für gut erkannt, mit merfwürbiger 
Zähigkeit fefthielt, jagte Brunel in krankhafter Weife 
beftändig Berbeflerungen nach: nie konnte er feiner 
Beränderungsfucht einen Bügel anlegen, nie wollte 
ers eine Erfindung für abgefchloffen anerkennen. Seine 
Eijenbahnen ſollten breiter, feine Locomotiven größer 
werden, um dieſen Gejchwindigfeiten zu verleihen, 
welche bis dahin noch nicht gejehen worden waren. 
Aber jelbit Die Geſchwindigkeit der Locomotiven konnte 
feinen Ingenieursehrgeiz nicht befriedigen; er wollte 
alſo an ihrer Statt ein Syſtem gigantiicher pneuma— 
tiſchen Röhren einführen, denen entlang Perfonen= und 
Güterzüge, mit Bligesichnelfigkeit dahinfliegen follten. 

So fühn, fo abenteuerlih war Stephenjon nun 
nicht, wohl aber war er, wie der Erfolg bewies, ver- 
ftändiger. Sowohl feine Locomotiven als feine Eiſen— 
bahnen zeugten von der Sorgfalt, von der  Umficht, 
womit bei ihrem Bau verfahren worden war; und jo 
trefflich hatte er- fie den praftiichen Zwecken anzu— 
paflen gewußt, wofür fie beftimmt waren, daß fie 
gegen alle die glänzenden Erfindungen und Verbeſſe— 
rungen der neuen Schüle das Feld behaupteten, und 
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noch bis zu dieſer Stunde, find fie, in aller und jeder 
Beziehung fait ganz jo, wie er fie hinterlaffen. 
Stephenjon jelbit wurde ‚von dem Parlaments- 
ausſchuß ald Zeuge werhört, als demſelben Die Great- 
Weſtern-Bahn-Bill zur Begutachtung vorlag; um 
diefe Zeit aber war .noch feine Rede von einer Ver— 
änderung der Spurweite. Erſt jpAter kam Brunel 
auf den Gedanken, die Spurweite, feiner Bahn bis 
zu fieben. Fuß auszubehnen. Da nun die Divectoren 
der Londons Birminghamer Bahn im Sinne hatten, 
ihre Linie in die große Weltbahn zu Oxford einmün- 
den zu laflen und in London mit der zuletzt genann- 
ten Linie einen gemeinihaftlihen Hauptbahnhof zu 
bauen, jo benachrichtigten fie ihren ingenieur, Robert 
Stephenjon, von der beabfichtigten Veränderung ber 
Spurweite. Dieſer ſprach fich, entjchieden Dagegen 
aus; Die Directoren der großen Weſtbahn ihrerjeits 
unterjtügten ihren Ingenieur, und jo. kam es, Daß 
das breite Bahngeleife, angenommen: ‚wurde. In jei- 
nem Bericht vom Jahre 1838 ftellte Brunel den Ae— 
tionären vor, wie die Lage der großen Weitbahn eine 
ſolche ſei, daß fie mit feiner andern yon den Haupt- 
linien -in Berührung kommen werde, nachdem die 
London - Birminghamer, Linie in der Hauptſtadt nun 
eimen eigenen Bahnhof bauen könne; wie Die große 
Weſtbahn ihren eigenen, ganz beſonderen Diftriet habe; 
wie. daher, auch eine verſchiedene Spurweite: mit fei- 
nerlei Uebelſtand verbunden ſei, jowie daß Die Linie 
nicht weiter nach Norden geführt, zu werden, braude. 
Brunel meinte jogar, es würde, die große Wejtbahn 
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durch ihre verſchiedene Spurweite für alle Zeiten fich 
das Monopol des Verkehrs von und nad Südwall is 
und Weſtengland fichern, da, wenn noch andere Eiſen— 
bahnen -entjtänden, jie verhindert wären, in die große 
MWeftbahn einzumünden. So jollte dieſe von allen 
andern Bahnen unabhängig werden und in ihrer ein- 
jamen Größe einzig daſtehen. Der Ingenieur wurde 
von den Directoren und Aetionären hoch belobt, da 
ie e3 für etwas eben jo - Kühnes als Driginelles 
hielten, eine Eijenbahn zu bauen, die um ganze zwei 
Fuß breiter werden ſollte als alle andern, und-in ent— 
Iprechendem Verhältniß auch größere Arbeiten, Ma— 
Ichinen u. ſ. f. erbeilchte. Auch ven provinzialen Pas 
triotismus wußte man dabei ind Spiel zu ziehen; 
denn man machte den Leuten weis, daß Briſtol durch 
jeine befjere Verkehrsbahn Liverpool bald es. nicht 
nur gleichthun, jondern dasſelbe jogar weit überholen 
würde. | | 

Als nun aber: die Aetignäre ſahen, wie kojtipielig 
die Ausführung der Brunel’ichen Pläne war, wurden 
fie unruhig und am Ende mißvergnügt, und in-biejer 
Stimmung forderten fie Robert Stephenjon auf, die 
neue Spurweite zu prüfen und ihnen darüber Be— 
richt zu .eritatten. Robert Stephenjon. weigerte fich 
deſſen mit Recht, fich. darauf ftügend, daß man. feine 
Anfiht als der Neuerung durchaus ungünjtig bereits: 
fenne, worauf an Nikolaus Wood und an Hawk— 
ſhaw die Aufforberung erging, Die Sache ihrer Prü— 
fung zu unterziehen. Dieß thaten fie, und es fiel ihr 
Gutachten entjchieden gegen die Nevierung aus. Nichts 
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defto weniger beharrte die Majorität der Actionäre 
darauf, daß Brunel’8 Plane vollends ausgeführt wer— 
den müften. Es wurde die große Weſtbahn aljo 
ausgebaut, um von Stephenfon’ichen Locomotiven be— 
fahren zu werden; das Publieum aber harrte der 
Rejultate des neuen Syſtems. 

So lange nun die große Weſtbahn in der Lage 
blieb, welche Brunel als ewig dauernd annehmen zu 
fünnen geglaubt hatte, warb man nicht inne, mit wie 
vielen Uebelftänden die Neuerung verbunden war, 
Kaum aber waren etlihe Sahre verfloffen, fo wurde 
die breitipurige Linie auf verſchiedenen Puneten von 
den engipurigen berührt, was dann einen Wechjel ver 
Perfonen= und Güterwagen nothwendig zur Folge 
haben mußte — ein MHebelftand, der von Dem ge— 
jammten Bublicum ſchwer gefühlt wurde und eine 
baldige Abhülfe als dringend geboten erjcheinen ließ. 

Denjelben Fehler machte man auf der Eajtern- 
Eountie8-Bahn, wo Braithwaite, der Ingenieur, 
eine Spurweite von fünf Fuß angenommen hatte, 
von der Anficht ausgehend, daß er Durch Die weiteren 
392 Zoll mehr Raum für die Mafchinerie feiner Lo— 
comotive befommen würde. Als aber diefe Linie weiter 
nad) Norden und Often ausgedehnt wurde, wo fie in 
das ſchmale Geleife der Midland-Bahn eingreifen jollte, 
da empfahl Robert Stephenfon, ihr neuer Ingenieur, 
den Direetoren der Eajtern = Eounties Linie auf 
Dringenpfte an, ihre Spurweite wieder zu ändern, 
um die nöthige Gleichförmigfeit zu erzielen, und kluger 
Weiſe gingen fie auf diefen feinen Rath ein. Braithwaite 
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jelbft jagte jpäter vor einem Parlamentscomite aus, 
er ſehe das engjpurige Syitem, insbejondere für den 
Perjonentransport, als unendlich befler an denn jede 8 
andere. 

Die Great-Weftern-Gejellichaft indeſſen hielt hart- 
nädig an dem Brunel'ſchen Syitem feit, da fie nun 
einmal ungeheure Geldſummen in ihre Linie begraben 
hatte. Die Birminghamer Fabricanten waren die 
Erſten, welche die Uebel dieſes Syſtems an fich ver- 
jpürten, da bei Gloucefter die Spurweite eine andere 
wurde, was für den Gütertransport von großem Nach— 
theil war. Im Sahre 1844 hielten fie deßhalb eine 
öffentliche Verfammlung ab, um dagegen „als gegen 
ein commercielle8 Hebel eriter Größe” zu proteitiren. 
Die war der Anfang des „Spurweitenfampfs.” In 
der nächſtfolgenden Parlamentsjejfion kam jowohl Die 
Rondon-Birminghamer als die Great-Wejtern-Gejell- 
haft um die Erlaubniß ein, zwiſchen Oxford und 
MWolverhampton fortbauen zu Dürfen. Das Handels- 
minijterium fprach fich gegen jede weitere Ausdehnung 
des breitipurigen Syſtems aus. Das Haus der Ge— 
meinen aber jtieß dieſen Beſchluß um, ohne etwas 
feftzujeßen. Jetzt beantragte Cobden die Nieder- 
fegung einer königlichen Commiſſion, um zu unter- 
juchen, ob nicht in Zufunft in allen Concejfionen eine 
gleichförmige Spurweite zur Bedingung gemacht wer— 
den jolle und ob es nicht räthlich und thunlich jei, 
folhe Mafregeln zu ergreifen, wodurch die bereits 
fertigen oder erjt im: Bau begriffenen Bahnen eine 
gleichfürmige Spurweite befümen.“ Es wurde Dieje 
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Adreffe mit Stimmeneinhelligfeit votirt, und demge— 
mäß ward eine Commiſſion beftellt, von melcher vie 
beveutenditen Ingenieure und Eijenbahndirectoren ge— 
hört wurden. Im Jahre 1846 erftattete diefe Com- 
miffion ihren Bericht, worin fie fich zu Gunften des 
engipurigen Syſtems als desjenigen, das in Zukunft auf 
allen britiſchen Bahnen eingeführt zu werben verdiene, 
ausſprach. Auch erflärten fie, wie e8 überaus wün— 
ichenswerth fei, daß irgen ein billiges Mittel gefun- 
den werden möchte, um auf den bereits fertigen Linien 
eine gänzliche Gleichförmigkeit der Spurweite zu er- 
langen. ‘Der ältere Stephenion erjchien wor viefer 
Commiſſion nicht, da er als ingenieur jet (1845) 
Ihon großentheil® von den Gejchäften fich zurücge- 
zogen ‚hatte; indeflen war er paflend vertreten durch 
feinen Sohn, deſſen Beweife für die Vorzüge des von 
jeinem Bater- angenommenen engipurigen Syftems 
lediglich nicht8 zu wünſchen übrig Tießen. 

Auch im Ausland wurde die Stephenjon’iche Spur— 
weite allgemein angenommen, nicht allein als die 
größte Oekonomie bietend, fondern auch als zu allen 
Verkehrszwecken vollfommen genügend. Brunel felbft, 
der für die Turin-Genuefer Bahn zum Ingenieur 
beftellt worden war, hatte hier e8 für gut gefunden, 
das engipurige Syftem anzunehmen. Da, wo im 
Ausland das breitipurige Syitem angenommen wor: 
den war, wie im Großherzogtbum Baden, ift e8 jeit- 
dem in das engfpurige abgeändert worden, und ohne 
Zweifel wird auch die Great-Weſtern-Geſellſchaft, wenn 
fie nicht, wie jetzt, verhältnißmäßig ifolirt bleiben will, 
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früher oder fpäter fich dazu bequemen müſſen, das 
Brunelihe Syitem zu verlaffen. ! 

Mie bereit8 erwähnt, fo wollte die neue Schule 
auch die Locomotivdampfkraft durch atmofphärifchen 
Druck erjegen. Diefe Idee, Durch atmoſphäriſchen 
Drud Bewegung zu erhalten, gehört dem franzöſiſchen 
Sngenieur Papin an; allein es jchlief. Diefelbe, big 
Medhurſt im Jahre 1810 fie wieder von den Todten 
auferwecte, Bejagter Medhurſt veröffentlichte um dieſe 
Zeit eine Schrift, worin er den Beweis zu führen 
verfuchte, daß Briefe und Kaufmannswaaren mittelft 
Luft fich weiter befördern Tiefen. Im Sabre 1824 
hieß Vallance von Brighton ſich ein Patent auf eine 
eigenthümliche Vorrichtung geben, wodurch e8 möglich. 
fein jollte, Reifende pfeilartig Durch eine Röhre hin— 
durchzuſchnellen. Diefe Röhre ſollte weit, und hoch 
genug jein, um einen Wagenzug zu faſſen, und immer 
exit von ihrer atmosphärischen: Luft befreit werden, 
bevor die bligjchnelle Fahrt anging. Die gleiche Idee 


ı Irland bat eine eigenthlimlihe Spurweite. von 5’ 3% 
Die iriihe Eifenbahncommiffion, um originell zu fein, empfahl 
unter andern merkwürdigen Dingen auch eine Spurweite von 
6’ 2° an. Wie fie gerade zu diefer Weite Fam — das zu jagen, 
geht über das Bermögen eines Sterblichen. Auf der Ulfter-Bahn 
waren bereits in einer Länge von 25 Meilen die Schienen nad) 
dDiefer Spurweite gelegt, während — ädt iriſch! — die Drogheda- 
Linie, welche von Dublin aus im die Ulfter- Bahn einmündete, - 
eine Spurweite von 5°‘ 2‘ befam. General Pasley, an,ben 
man fich deßhalb um Abhülfe wandte, kam, nachdem er ſich bei 
den erſten Eiſenbahnautoritäten befragt, zu der Durchſchnitts— 
ſpurweite von 5.3”, und dieſe iſt num bie iriſche Spurweite, 
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ward jpäter, im Jahre 1835, von Pinkus, einem 
Iharflinnigen Amerikaner, wieder. aufgenommen. Dr. 
Lardner — derfjelbe, deſſen Loos es zu fein fcheint, 
den Fürfprecher alles Unpraktiichen ‘abzugeben, und 
der unter Anderem auch : bewies, „daß die Dampf— 
Ichifffahrt nach Amerika geradezu ein Ding der Un— 
möglichkeit jei” —, Clegg, jowie noch Andere reveten 
der atmoſphäriſchen Bahn das Wort; und e8 bildete 
ſich eine Gejellihaft, um. den Plan zur Ausführung 
zu bringen. Man machte Aetien, brachte jo 18,000 
Pfund Sterling auf und lief dann in London einen 
Mufterapparat ſehen. Vignolles zeigte feinem 
Freund Stephenjon das Modell. Diejer aber, nach— 
dem er es forgfältig geprüft, ſagte entichieden: — 
„Es geht nit; es kommt auf die ſtehenden Ma- 
ſchinen und Seile hinaus; das ift e8, nur in anderer 
Form.” Er bielt das Prineip für durchaus unprak 
tiich und verwarf auch. Die Art und Weije, wie das— 
felbe angewanbt werden wollte. Ob dieſes Syitem 
rentiren werde? Er glaube es nicht. Die Sade 
beim Lichte betrachtet, jei das neue Syſtem bloß eine 
Modificatton des Syſtems der ftehenden Maichinen; 
nun aber beweiſe die tagtäglihe Erfahrung, daß 
jtehende Mafchinen in Bezug auf Wirkſamkeit umd 
MWohlfeilheit mit Locomotiven nicht zu coneurriren im 
Stande feien. Er blieb alſo bei feiner Rocomotive, 
und daß er daran wohl that, hat die Erfahrung jatt- 
Jam bewiefen. 

Später, im Jahre 1840, ließen die Herren Clegg 
und Samuda fi ein Patent auf ihre atmoſphäriſche 
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Eifenbahn geben; auch machten fie auf einem unfer: 
tigen Theile der Weſt-London-Bahn eine Zeitlang 
Öffentliche Verſuche, welche den Zwed hatten, der Welt 
zu beweijen, daß nun das Allerbejte gefunden jei. Uno 
e8 ſchienen die Refultate jo befriedigend, daß die Direc- 
toren der Dublin-Kingstowner Linie ſich beeilten, 
zwiſchen Kingstown und Dalfey eine atmoſphäriſche 
Bahn zu bauen, Auch Die London-Croydoner Gefell- 
haft. nahm das atmojphäriiche Princip an, und es 
ward diefe ihre Linie im Jahre 1845 eröffnet. Groß 
war eine Zeitlang die Popularität des atmojphärtichen 
Syſtems; Stephenfon aber blieb bei jeiner einmal 
ausgefprochenen Anficht und pflegte bloß zu jagen: — 
„Die Sache geht nun einmal nicht; es ijt nichts als 
ein Spielzeug.” Berühmte Ingenieure meinten, er 
ſpreche ſo aus Vorurtheil und weil er die Locomotive 
als fein Lieblingstind nicht fallen laſſen wolle. Hier: 
aufipflegte er bloß zu entgegnen: — „Nur ein wenig 
gewartet!’ Die Zeit wird lehren, wer Recht hat.“ 
Brunel fprah fih für das atmoſphäriſche Sy— 
ſtem aus. Und hatte nicht die Erfindung des breiten 
Bahngeleifes ihn als ein Genie bezeichnet? Cubitt, 
Vignolles, James Walter — gleichfall8 her— 
dorragende Männer —, Dr. Lard ner, der Rath des 
Inſtituts der Eivilingenieure und noch viele andere 
Männer von Auszeichnung bilfigten die atmofphärifche 
Bahn, und jo konnte es denn jo ziemlich als ausge— 
macht angejehen werden, daß das Locomotivenſyſtem 
nicht mehr lange zu leben habe. — „Nur nicht fo 
Stephenſon. J 25 
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gar geſchwind!“ pflegte Stephenjon zu Jagen... „Wir 
wollen nur erſt auch jehen, ob es xentirt.“ Daß Letz⸗ 
tere8 der Fall fein werde, fünne er nimmermehr glau- 
ben. Die Sade fei jceharffinnig ausgedacht, fer wil- 
ſenſchaftlich, und wie man noch ſonſt jagen wolle; 
Eijenbahnen aber feien nun einmal commercielle Un- 
ternehmungen, und feine Spieljachenz und: ventire bie 
atmofphärische Bahn nicht, jo werbe fie eben wieder 
verlaffen werden. In diefem Lichte betrachtet, müſſe 
fie fjogar „ein gewaltiger Humbug” genannt werden 

Es wird niemand. behaupten wollen, daß der ats 
moſphäriſchen Eifenbahn eine, ehrliche Probe nicht ge— 
gönnt worden fei. Der Regierungs-Ingenieur, Gene- 
ral Basley, that für fie, was man für die Locomo— 
tive nie gethan: er. empfahl fie in feinem Bericht, 
während ein früherer. Regierungd- Ingenieur, Tel- 
ford, gegen den Gebrauch von: Locomotivkraft auf 
Eifenbahnen allerlei Einwendungen zu machen.gewußt 
hatte. Das Unterhaus hatte ſich für den Gebraud 
der Dampfmajchine auf gewöhnlichen Straßen ausge: 
ſprochen, und troß alledem hatte die Eiſenbahnloco— 
motive innere Lebenskraft genug, um dieſe Erfindun— 
gen alle zu ‚überleben, „Nichts fommt eben der 
Locomotive gleich,” pflegte Stephenſon zu fagen,. „ſo—⸗ 
wohl was ihre Wirkſamkeit bei jenem Wetter, als 
was die Wohlfeilheit im Schleppen von Laſten, und 
die Kraft und Gejchwindigfeit, Die fie — 
entwickeln kann, betrifft.“ 

Das atmoſphäriſche Syſtem wurde gehörig Ge 
und — zu leicht erfunden. Der Mechanismus war 
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überaus finnreich erdacht und die Art der Straftan- 
wendung eine höchft elegante; aber die Sade war 
foftipielig, außerdem daß das Syſtem unregelmäßig 
wirkte und folglich auch nur wenig verläßlich war. 
Höchſtens war e8 eine bloße Mopification des bereits 
befannten Syſtems ſtehender Maſchinen — eine Sy— 
ſtems, das von der Erfahrung als jo koſtſpielig dar— 
gethan worden war, daß man es allmählig zu Gun— 
ſten der Locomotivkraft zu verlaſſen anfing. Und in 
der That erwies ſich Stephenſon's erſter Ausſpruch 
als vollkommen richtig; denn ſchon zu Ende des Jah— 
res 1848 waren alle atmoſphäriſchen Röhren — die 
ungeheure Brunel'ſche Röhre auf der Süd-Devon— 
Bahn nicht ausgenommen — wieder ausgeriſſen wor— 
den, um der Locomotive Platz zu machen. 

Um's Jahr 1840 trat die neue Schule mit an— 
dern Anſichten auf, welche der Stephenſon'ſchen Praxis 
und Erfahrung aber nicht minder entgegen waren. 
Man verkündete der Welt, die ſogenannten unduliren— 
den Bahnen ſeien für den Betrieb nicht minder gün— 
ſtig als ebene Linien, ſelbſt wenn die Steigungen 
ſtarke ſeien. Wie wir wiſſen, ſo hatte Stephenſon 
ſtets ſich zum Fürſprecher der ebenen Bahnen gemacht 
und ſolchen zu lieb auf directere, aber unebene Linien 
verzichtet. Konnte er eine Schwierigkeit umgehen, ſo 
that er es beharrlich; nie ſetzte er ſeinen Kopf darauf, 
dieſelbe durch Tunnel und dergleichen koſtſpielige Bau— 
ten zu überwinden, vielmehr liebte er es, eher bedeu— 
tende Umwege zu machen, nur um möglichſt günſtige 
Steigungsverhältniſſe zu erlangen. So oft er eine 
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Linie tracirte, fragte er fich, wie er Mineralien, Kauf- 
mannsgüter, Reifende in. möglichft großen Maſſen, 
möglichft Yeicht und möglichft wohlfeil darauf fortbe- 
wegen möchte. Ihm fand es Elar vor Der Geele, 
Daß, was die Rentabilität betreffe, die längere, ebene 
Linie die fürzere, aber ungünftige Steigungsverhält- 
nifje darbietende in die Länge aus dem Felde fchla- 
gen müfje. Niemand jah Harer ein als er, daß noth— 
wendig unendlid viel Kraft verloren gehen müſſe, 
wenn man die Unregelmäßigfeiten einer jchwierigen 
Linie zu überwinden habe. Schon zu. Killingworth 
hatte er fich überzeugt, wie die Locomotive nur mit 
halber. Kraft arbeitete, wenn Steigungen von 1: 260 
porfamen; ſei Die Steigung aber jo ſtark, daß fie 
immer ein ganzes Procent betrage, jo würden nicht 
weniger als drei Viertel der Triebfraft der Mafchine 
geopfert, um das Hinderniß zu überwinden. Die 
Kraft der Locomotive habe, wie Alles auf der Welt, 
nothwendig ihre Grenze. Und obſchon er, wie wir 
wifjen, oder vielleicht gerade weil er mehr als irgend 
ein anderer Ingenieur für die Verbeflerung der ort- 
verändernden Majchine gethan, ärgerte es ihn, wenn 
er ſah, wie jede von ihm ausgegangene Verbeſſerung 
feiner Majchine durch die jtarfen Steigungen neutra— 
Yifirt wurde, welche die neue Schule fie durchaus 
überwinden lafjen wollte. Einft, als Robert Stephen- 
fon vor einem Parlamentsausſchuſſe dargethan, wie 
jede Berbefjerung, die an der Locomotive gemacht 
werde, durch die fchwierigen und faft nicht zu über- 
windenden. Steigungen, welche man auf jo vielen 
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neuen Linien wählen wolle, fo gut wie unnüß ge— 
macht werde, trat fein Vater in dem Augenblide, wo 
er den Zeugenftand verließ, auf ihn zu, fchüttelte ihm 
die Hand und ſprach: — „In deinem ganzen Leben 
haft du nie wahrere Worte gefprochen als eben jekt, 
Robert.” 

Allerdings find auf Linien, wo der Perfonen- 
transport den andern überwiegt, die Laſt alfo eine 
verhältnifmäßig leichte ift, kurze Strecken mit verhält- 
nigmäßig ftarfen Steigungen ausführbar, Danf der 
großen Kraft, die Stephenfon und fein Sohn der 
Machine zu geben gewußt; fo bald aber ſchwere La— 
ſten — Mineralien oder Kaufmannsgüter — fortbe— 
wegt werden follen, hat die Weisheit der Stephen 
ſon'ſchen Anficht ſich volllommen bewährt. 

Auch die Geſchwindigkeit wollte den Ingenieuren der 
neuen Schule nicht mehr groß genug fein. Dr. Lar d— 
ner meinte, e8 laſſe fich wohl eine durchjchnittliche 
Geſchwindigkeit von 100 Meilen in der Stunde er- 
reichen; jpäter aber änderte er freilich diefe jeine Mei- 
nung wieder. Stephenfon, der erjt noch vor wenigen 
Fahren als ein verrücdter Menſch angejehen worden 
war, weil er eine Gefchwindigfeit von 12 Meilen in 
der Zeitſtunde nicht für unmöglich gehalten, wurde jeßt 
als hinter der Zeit zurüchleibend betrachtet, weil er 
behauptete, daß auf Eifenbahnen die Geſchwindigkeit 
nicht über 40 Meilen in der Zeitjtunde hinausgehen 
fofe. Er pflegte zu jagen: — „4O bis 50 Meilen 
in der Zeitftunde find mir fchon zu viel, welches im— 
mer die Linie fein mag; eine ſolche Geichwindigfeit 
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halte ich für unnöthig, und läuft man auf Eiſenbah— 
nen eine Gefahr, jo kommt. dieſe von der hohen Ge- 
jchwindigfeit.” Zwar hatte er für Die große Weſt— 
bahn eine Majchine gebaut, welche in je einer Zeit- 
ftunde mit ihrer Laſt 50 und ohne eine folche 80 
Meilen zurüdlegte; nie aber war er für eine joldhe 
Sturmeßeile, da er der Anficht war, daß dadurch in 
überaus unnöthiger Weiſe ſowohl die Gefahr als ver 
Koftenaufwand gejteigert werde. 

Das Gute hatten indefjen ohne Zweifel Brunel’s 
hohe Geſchwindigkeiten, daß fie die beiden Stephen- 
jon’8 anjpornten, ihre Locomotive für Das ſchmale Ge- 
leije noch mehr zu verbejjern, bi8 fie endlich von ihr 
al’ die Gejchwindigfeit erlangten, die überhaupt zu 
erlangen war; und jchon im Sahre 1845 war e8 Ro- 
bert Stephenjon gelungen, die berühmte Mafchine A 
zu bauen, die, die gejchwindeite, vie bis dahin auf 
einer Eiſenbahn gelaufen, die 45 Meilen zwiichen 
Vork und Darlington mit einem Zug von 7 Berfo- 
nenwagen in etwa 47 Minuten zurüclegte! 


mn nn — — nn — 


Dreißigites Kapitel. 


Stephbenjon zieht ſich theilweile in's Privatleben 
zurüd. Deffentlide Anerfennung feiner Verdienſte. 


Stephenjon fonnte nun feine Lebensaufgabe jo 
ziemlich als gelöst anfehen, und mehr denn ein Mal 
prüdte er feinen Wunjch aus, von den Mühen und 
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Aengiten feines Berufs endlich auszuruhen. Schon im 
Jahre 1840 gab er feine Oberingenieursftelle bei ver- 
ſchiedenen Eifenbahnen auf und ließ fich durch feinen 
Sohn Robert, Didjon, Hawkſhaw und die begabteren 
feiner Böglinge erſetzen. 

Im Auguft 1838 hatte ex feinen Wohnfig von 
Alton= Orange nad Tapton-Houfe verlegt. Zu An- 
fang des Jahres 1838 hatte er fich mit noch Anderen 
aſſoeiirt und die Clay⸗Croß⸗Ländereien gepachtet, um 
die dort im Schooß der Erde liegenden Kohlenjchäße 
auszubeuten. Es ſchien ihm, daß dieſe Steinfohlen 
auf den Stationen der Midland-, ſowie der London— 
Birminghamer Bahn, ja in London ſelbſt raſchen Ab- 
ſatz finden würden. Dieſe Speculation rentirte aber 
erſt einige Jahre ſpäter, als neue Eiſenbahnlinien 
zwiſchen dem Norden und dem Süden hergeſtellt und 
die Frachtſätze bedeutend ermäßigt worden waren. 

Im Jahre 1841 pachtete er auf den Markungen 
von Tapton, Brimington und Newbold weitere Län— 
dereien, um dort ebenfalls die reichen Kohlenſchätze, 
welche der Boden barg, zu heben. Zu gleicher Zeit 
ließ er, unweit der Ambergate-Station auf der Mid— 
land-Bahn, großartige Kallbrennereien bauen, woraus 
er, als Alles in vollem Gange war, jeden Tag über 
200 Tonnen gewann. Die Kalfiteine wurden auf 
einem Tram- Wege vom Dorfe Crich, etwa 2 bis 3 
Meilen von den Defen entfernt, herbeigefchafft, wäh- 
rend das Clay⸗Croß-Kohlenwerk das: nöthige Brenn- 
material liefern mußte. Dieje Kalkbrennereien waren 
jo großartig, wie noch fein Privatmann fie gehabt 
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hatte; und der Erfolg, der. das Unternehmen frönte, 
mußte für Stephenjon überaus aufmunternd fein.“ 
Als Stephenjon jetzt theilweile aufgehört. hatte, 
fih mit den Geſchäften feines bisherigen Berufs zu 
befaffen, famen viele Perfonen, die ibm wohlwollten 
und bei Eifenbahnen betheiligt waren, auf den Ge- 
danken, ihm ein öffentliches Zeichen ihrer Bewunde— 
rung und Dankbarleit für die fo höchſt werthvollen 
Dienfte zu geben, welche er dem Publieum geleiftet, 
indem er jo viel geihban, um Die neue Kraft mög- 
lichſt nugbar zu machen und ihr den endlichen Gieg 
über. veraltete Vorurtheile zu. verfchaffen. Seit 10 
Jahren beitanden nun von Rocomotiven befahrene Ei- 
fenbahnen, und jeder, Tag ftempelte fie mehr und mehr 
zum ‚Hauptverfehrömittel in Großbritannien; and 
Belgien, Frankreich, Die ‚Vereinigten Staaten, Deutſch— 
land hatten Die. neuen Berlehröwege angenommen. 
In Großbritannien und Irland allein waren. nicht 
weniger al3 2500 Meilen Eifenbahnen, und . zwar 
faft lauter Doppelbahnen gebaut worden; hiedurch 
war es möglid) geworden, Die. Provinzen mit ber 
Hauptftadt in Die innigfte Verbindung zu bringen, 
jowie dem politifchen, commerciellen und wifjenfchaft- 
lichen Leben einen neuen. Impuls zu geben. Durch die 
neue Kraft waren eine Menge; neuer und wichtiger 
Snduftriezweige in's Leben gerufen worden; alle be= 
reit8 vorhandenen Berufsarten aber hatten einen: über— 
aus wohlthätigen Anftoß erhalten, während allenthals 
ben die in der Erde begraben liegenden Schäße er- 
Ihlofien worden waren. Durch alles: dieß hatten die 
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arbeitenden Claſſen Beichäftigung Die Hülle und Fülle 
befommen. Etliche 60 Millionen Pfund Sterling 
waren bereits für Eiſenbahnbauten aufgewandt wor— 
den, und dieſes bedeutende Kapital. warf jegt ihren 
Befigern jährlich) an.die 5 Millionen ab. !. Und dieſe 
ungeheure Ummälzung war, wie gejagt, in. einem 
Zeitraum von etwa zehn Jahren vor fich gegangen. 
Noch nie hatte in der Gefchichte einer Nation eine 
fo außerordentliche, alle gejellichaftlichen- und commer= 
eiellen Berhältnifie fo durch und durch umgeftaltende 
Bewegung Platz gegriffen, und: doc war dem Manne, 
dem. man vorzugsweiſe die Neugejtaltung der mate- 
riellen Welt verbanfte, weder vom. Parlament noch 
pon Der Regierung feines Baterlands eine üffentliche 
Ehre und Belohnung zu Theil geworden . Hätte er 
ein neues Zerſtörungswerkzeug erfunden, oh! da hätte 
man jeine Verdienfte gewiß anerfannt und zu beloh— 
nen gewußt. Da jeine Erfindung aber die Menjchen 
bloß glüdlicher und wohlhabender machen, nicht aber 
ihnen Arme und Beine zerjchmettern: follte, jo dachte 
feiner der engliſchen Staatsmänner, fo dachte fein 


ı In diefem Augenblide (Mai 1858) gibt die Times das 
im ganzen vereinigten Königreih für Eifenbahnbauten bis jett 
aufgewandte Capital zu etwa 300 Millionen Pfund Sterling 
an. Die Zinfen anlangend, jo tft zu bemerfen, daß fie in: Folge 
ber wüthenden Concurrenz, welche vie engliſchen Eiſenbahnen 
ſich zu machen angefangen haben, ber vielen Laſten, die in Form 
von Staatsſteuern, Armenſteuern und dergleichen auf den Bah— 
nen ruhen, ſowie endlich des meiſtens ſehr koſtſpieligen Baues 
durchſchnittlich bedentend geringer find und vielleicht nicht einmal 
ein Drittheil bes oben angegebenen Procentfates etrei den. 
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Mitglied des geſetzgebenden Körpers daran; ihn mit 
einem Zeichen der öffentlichen Dankbarkeit zu erfreuen. 
Im Uebrigen erwartete. Stephenfon-jelbft nie weder 
Anerkennung noch eine Belohnung von Seiten. Der 
Staatsgewalten. :. Bei allen jeinen Mühen beläftigte 
ihn dieſer Gedanfe am MWenigften, und wohl darf 
man England Glück dazu wünjchen, daß feine gröf- 
ten Männer für. das Hffentlihe Wohl arbeiten und 
dabei alle Schwierigkeiten und Gefahren mißachten 
önnen, ohne daß ihnen ein Ordensband oder irgend 
ein anderer Lohn von Seiten der Regierung winft. 
Doch wir irren ung: einmal erbot fich Die Regierung, 
Stephenfon einen immenjen Gefallen zu erweijen, in- 
dem fie durch ihn den fußgehenden Boten bejtelfen 
lafjen wollte, der jeden Tag mit dem Brieffelleifen 
zwiſchen Chefterfield und Chatsworth — 8 Meilen 
hin und Meilen her — gehen. jolfte gegen den un— 
geheuren Wochenlohn von zwölf. Schilling! 

Im Februar. 1839 bildete fich unter der Leitung 
des Aldermand und Parlamentsmitglieds Thompjon 
ein Ausſchuß, beſtehend aus einigen beim Eiſenbahn— 
wejen beſonders betheiligten Männern, zu dem Zwecke, 
Stephenjon ein Öffentliches Zeichen der Nationaldank— 
barkeit für feine ausgezeichneten Dienfte zu geben. 
Man eröffnete eine Subjeription, allein e8 war bie 
Theilnahme feine beſonders rege, und da das Eomite 
der Sache nicht den rechten Schwung zu geben wußte, 
ſo jchlief fie nach und nach wieder ein, um erſt meh— 
rere Fahre darauf wieder aufgenommen zu werben. 

Schon lange hatte Stephenfon der Vollendung der 
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nach Schottland führenden Dftküftenlinie bis Neweaſtle 
am Tyne mit Ungeduld entgegengejehen. Er ſelbſt 
hatte zur Bildung dieſer Linie viel beigetragen, theils 
durch Erbauung der von Derby nach Vork führenden 
Linien, theils durch die Veröffentlichung ſeines Plans, 
welcher die Fortführung der Hauptlinie bis Edinburg 
zum Zwecke hatte. Eine hierauf abzielende Bill wurde 
im Jahre 1844 abermals vor's Parlament gebracht. 
Am 18 Juli desjelben Jahres ftand die Neweaſtle— 
Darlingtoner Linie fertig da und verband jo''Die 
Themje und den Tune, An dem eben genannten Er- 
öffnungstag fuhren Stephenjon, Hudſon, jowie noch 
viele andere hervorragende Eiſenbahnmänner mit einem 
Ertrazug in etwa 9 Stunden von London nad) New- 
eajtle. Es war dieß ein großes Ereigniß, und darum 
wurde Dasjelbe auch würdig gefeiert. Die ganze New— 
eajtler Bevölkerung hatte ſich an dieſem Tage in ihre 
Beitkleiver geworfen und ein am nämlichen Abend in 
den Räumen des Muſeums veranitaltetes Bankett 
nahm Für Stephenion und feinen Sohn Robert Die 
Geftalt einer Ovation an. Dreifig Jahre früher 
hatte der ältere Stephenjon ganz in der Nähe als 
Ichlichter Arbeiter mit dem Bau feiner erjten Loeomo— 
tive fich zu beichäftigen angefangen. Langfam und 
mühjam hatte er feinen Weg gejucht und — gefunden; 
nur allmählig war e8 ihm gelungen, jeiner bewunderns— 
würdigen Locomotive und damit fich felbjt auch die 
gebührende Anerkennung zu verjchaffen.. Jetzt endlich 
and das; große Eifenbahniyftem da, und jegt war er 
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zu feinen Landsleuten zurüdgelommen, um ihres freund 
lichen Willkomms fich zu freuen. 

Der ehrenwerthe Liddell, deſſen Vater, Korb 
Ravensworthb, wie wir willen, Stephenfon zu 
Killingworth e8 möglich gemacht hatte, feine erfte Lo— 
eomotive zu bauen, führte bei diefer Gelegenheit in 
paſſender Weife den Vorfit und ftellte Stephenfon der 
Berfammlung mit folgenden jchmeihelhaften Worten 
por: „Er habe in der verfloffenen Nacht noch bis zu 
einer jpäten Stunde an den Verhandlungen des Un— 
terhaufes Theil genommen und fei jegt in Neweaſtle 
zeitig genug angefommen, um mit den Anwefenden 
ein frühes Mittaggmahl einzunehmen. Ein jo wun— 
derbares NRejultat verdanke man den Capitalen, der 
Geſchicklichkeit und dem Unternehmungsgeift Eng- 
lands; und wenn er — Liddell — auf Dielen 
neuen Triumph ſeines DBaterlandes ſtolz fei, maß 
müßten: dann erſt Die Gefühle des weltberühm- 
ten Mannes fein, der jegt unter ihnen file, — 
de8 Mannes, der, obwohl in niebrigen PVerhält- 
niffen geboren, Doch durch fein Genie, feinen Fleiß, 
feine Ausdauer fich fo ausgezeichnet habe, daß ber 
Name Stephenfon noch von der jpätejten Nachwelt 
mit Bewunderung werde ausgeiprochen werden! Er 
würde fich enthalten haben, auf Die urjprüngliche Le— 
bengitellung Stephenfon’s anzuipielen, wenn Diefer nicht 
ſelbſt, anjtatt fich ihrer zu fchämen, ſtolz darauf wäre; 
wenn aber Stephenfon. das thue, jo dürften. feine 
Landsleute auf die Niebrigkeit feiner Geburt wohl 
nicht weniger ftolz fein, da fie nun fähen, wie weit 
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nen, daß, jo ausgezeichnet auch Georg Stephenjon 
durch jein Genie und jeine Leiftungen fei, doch feine 
Grundehrlichkeit ihm mehr Ehre mache als jelbit Die 
jeltenen‘ Gaben, womit der Allmächtige ihn bedacht.“ 
Und aufdie Rede eines Stiftsheren Namens Townsend 
Bezug nehmend, jeßte der Redner hinzu: „Indem von 
London nad Folkeftone und Dover eine Eijenbahn 
gebaut worven, jei e8 vielen taujend Perſonen mög— 
lich geworden, ihre legten Pfingitfeiertage zu Calais 
und Boulogne bei ihren „natürlichen Feinden“ zuzu— 
bringen; wenn aber dieß der Fall fei, jo würden die 
beiden großen Nationen ihre unfinnigen Antipathien 
mit der Zeit gewiß ablegen und fich gegenfeitig nicht 
als Fremde und Feinde, ſondern al3 Glieder der 
großen menſchlichen Familie betrachten lernen. Ste— 
phenſon aljo könne mit Recht als der große Friedens 
bringer der Neuzeit angeſehen werden. Und doch 
jeien es erſt wenige Jahre, daß er noch bei einem 
Kohlenbergwert fimpler Majchinenmacher  gewejen ! 
Aber es ſei eben Stephenſon nicht bloß ein Talent, 
jondern ein Genie. Glücklicher Weiſe fei er auch ein 
Mann von Ausdauer und Charakter. Er ſei ‘es, der 
die erſte praftifche Majchine gebaut, welche vermöge 
Ihrer eigenen Kraft auf Eiſenſchienen gelaufen; und 
vermitteljt ſolcher Eijenjchtenen/und einer ſolchen Ma— 
ſchine feien nun London und Neweaftle einander fo 
nahe gerückt worden, daß man faft ſagen könne, es 
jet der Raum vernichtet. Für feinen Ruf habe ver 
Mann, dem man dieſes neue Transportſyſtem ver- 
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danke, lange genug gelebt, nicht aber für ſein Vater— 
land. Er habe fich jelbft ein Denkmal errichtet, 
dauerhafter als Erz und Marmor, und dieſes Dent- 
mal habe er auf eine Grundlage geftellt, worauf. feine 
Stürme der Zeit e8 zu erfchüttern vermöchten.“ 

Nachdem dieſe Bahn eröffnet war, dachte man 
auch wieder daran, die Oſtküſtenlinie durch Herftel- 
lung. einer Verbindung zwilchen Newcajtle und Ber: 
wid zu vollenden, und da Stephenjon die. Frage bereits 
gründlich ftubirt hatte und jeden Zollbreit Boden ge- 
nau fannte, jo wurde er von den Unternehmern auf- 
gefordert, ihnen mit feiner Erfahrung an die Hand 
zu gehen. | 

Gerade um. diefe Zeit. aber hatten Viele für die 
atmoiphäriichen Eifenbahnen ſich zu paffioniren ange 
fangen. Nicht wenige Ingenieure machten fein Hehl 
daraus, daß fie fie den von Locomotiven befahrenen 
Linien vorzogen, und Brunel: hatte Einfluß genug, um 
viele Parlamentsmitglieder für Die Neuerung günftig 
zu ſtimmen. Unter legteren war. auch Lord Howid, 
und. da diefer eines bedeutenden Iocalen Einfluſſes fich 
erfreute, fo gelang.e8 ihm im Jahre 1844, eine Afio- 
ctation der größeren Grundbefiger von Northiimberland 
zu Gunften einer durch die Grafichaft zu führenden 
atmoiphäriichen Linie zu Stande zu bringen. Für 
Stephenjon war der Gedanke, daß die Locomotive, 
für die er jo Jange und jo wacker gefämpft, von dem 
atmoiphäriichen Syſtem nun ohne Weiteres bei Seite 
geichoben werben jolle, wahrhaft unerträglich; und 
hätte ihm irgend etwas dieſen Gedanken noch mehr 
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verbittern fünnen, fo wäre e8 der Umftand geweſen, 
daß num gerade in der Grafichaft, wo Die Locomotive 
zuerjt ihre Kraft entwidelt, mit. ihrer Verbrängung 
ernjtlich begonnen werden wollte, Auch gefiel. es ihm 
gar nicht, daß Brunel, der Ingenieur: der fünftigen 
atmojphäriichen Eijenbahn, im Norden erichien, um 
die Linie zu befämpfen, die er — Stephenſon — feit 
ſo vielen Sabren befürwortet und ftubirt hatte. ALS 
Stephenjon nun Brunel in Newcaftle zum erften Mal 
ſah, faßte er ihn beim Rockkragen, fchüttelte ihn gut— 
müthig und fragte ihn, „was er norbwärts vom Tyne 
zu jchaffen habe?” Zugleich gab er ibm zu verftehen, 
daß der Kampf zwilchen ihnen beiden ein hartnädiger 
werben würde, worauf fich die Beiden die Hand ſchüt— 
telten und in: guter Laune von. einander: schieden. : ut: 
folgenden : «December: wurde dann zu Neweaſtle eine 
öffentliche Berfammlung abgehalten, und dieſe nahm; 
nachdem die Vorzüge der. beiden Pläne einer gründ= 
lichen Discuſſion unterworfen worden waren, Die 
Stephenjon’ihe Linie faft mit Stimmeneinhelligfeit 
als die beſte an. 

Die beiden ſich befämpfenden Projeete famen im 
Sahre 1845 vor’3 Parlament, und wie man fich wohl 
denken kann, fo war die Hartnäckigkeit auf. beiden 
Seiten groß. Für die Locomotive traten die beiden 
Stephenſons und Hudſon, den wir. fpäter als ven 
Eiſenbahnkönig kennen lernen werben, für das atmo— 
ſphäriſche Syſtem aber Word Howick und. Brunel in 
die Schranfen. Diefe vier Männer konnten als die 
Seele der ganzen Bewegung. betrachtet werden. . Es 
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fiegte Die Locomotive abermald: Stephenjon’3 Küjten- 
linie erhielt die Genehmigung des Parlaments, wo— 
durch die Aetionäre der beabfichtigten atmoſphäriſchen 
Bahn glüdlicher Weife vor dem Verluſt ‚ihres Capi- 
tals bewasrt wurden; denn fchon nach wenigen Jahren 
war das atmoſphäriſche Syitem allenthalben verlafjen. 

Dieß war eine der fehr wenigen Projecte, womit 
Stephenjon während der tollen Eijenbahnjejjion som 
Jahre 1845. als Ingenieur zu ſchaffen hatte, und eb 
war dieß zugleich der letzte große parlamentariſche 
Kampf, woran er hervorragenden Antheil nahm. So 
ſehr war Stephenſon mit dieſer Maßregel verkörpert, 
und ſo groß war das perſönliche Intereſſe, das er 
bekanntermaßen an deren Sieg nahm, daß, als die 
Nachricht vom Durchgang der Bill nach Neweaſtle 
kam, eine Art allgemeinen Feiertags eintrat und bie 
Arbeiter der Stephenſon'ſchen Locomotivenfabrik 
über 800 Männer. — unter. dem Schall der Muſilk 
und umweht von Fahnen durch Die Hauptſtraßen der 
Stadt zogen. Eine weitere große Arbeit, Die mit dem 
Ditküftenlinienproject zufammenhing, deren Ausführung 
Stephenfon aber nicht. erleben jollte, war die Higb- 
Level-Brüde über. den Tyne, wofür fein Sohn Robert 
zum Oberingenieur beftellt worden war. R.W. Brand— 
ling, defien ganze Familie durch ihren Gemeinfinn 
und Unternehmungsgeift das Wohl ver Stabt News 
caftke nicht wenig gefördert hat, und ber dem Ver— 
dienſte Stephenjon’8 als Erfinders der Sicherheits- 
lampe zuerſt Anerkennung verjchaffte, gebührt: auch 
das Verdienſt, ven Gedanken der High-Level-Brücke, 
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ſowie derſelbe jpäter ausgeführt worden ift, zuerit 
angeregt und in Verbindung damit einen Central- 
bahnhof für die Norvbahnen im Eaftle-Garth zu New— 
caftle vorgejchlagen zu haben. Diejen feinen Plan 
veröffentlichte er zuerft im Jahre 1841, worauf in dem 
darauf folgenden Jahre befchloffen wurde, daß Georg 
Stephenfon darliber befragt werden folfe, wo die vor- 
geihlagene Brüde am Beſten zu erbauen fei. Im 
Sabre 1843 wurde ein Profpect über die High-Level- 
Brüde ausgegeben; unter den gejchäftsführenden Co— 
mite-Mitgliedern waren Georg Stephenfon und Georg 
Hudſon, als berathender Ingenieur aber Robert Ste- 
phenfon genannt. Die Neweaftle-Darlingtoner Eifen- 
bahngeſellſchaft nahm in der Folge das Project auf, 
und in der Seſſion von 1845 erwirfte man eine Acte, 
welhe den Bau der Brüde genehmigte. Den Plan 
zu der Brüde Tieferte Robert Stephenfon, die Arbeiten 
aber wurden unter der Oberaufficht Thomas Har— 
riſon's, eines der vielen geſchickten Gehülfen des 
älteren Stephenſon, ausgeführt. Sicherlich iſt die 
High-Level-Brücke eine der großartigſten und pracht- 
vollſten Bauten, welche die Eiſenbahnen hervorgerufen; 
auf jeden Fall ift fie pittoresfer und fogar noch wich— 
figer als die große Nöhren-Brüde über die Menai- 
Straße. In paffender Weile hat man fie alſo in 
England „die Königin aller Eifenbahnbauten“ ge- 
nannt. 


Stephenfon. 26 
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Einunddreißigſtes Kapitel. 


Das Eifenbahnfieber. — Ein Eiſenbahnkönig und 
deſſen Ende. 


Bis zum Jahre 1844 hatten die Eifenbahnen ihre 
Ausdehnung hauptſächlich Männern der induftriellen 
und der Handels-Claſſe verdankt, denen e8 wirklich 
daran lag, zwilchen gewiſſen Städten und Diftrieten 
beffere Verkehrswege zu befommen. Die erjten der 
neuen DVerfehrslinien waren. fühne Verfuche geweſen 
— wie Viele glaubten, nur allzu kühne und unbeſon— 
nene Verſuche; nur mit Widerftreben hatte das Par- 
Yament feine Genehmigung ertheilt, und inmitten eines 
Heeres von Schwierigkeiten und des lebhafteſten Wi- 
derſtands waren die neuen Schienenwege vermefen, 
nivellirt und gebaut worden. Endlich gelang e8 ber 
Locomotive, fi Anerkennung zu verfchaffen; Leute 
aus allen Ständen erblidten in den Schienenwegen 
Arbeiten von großer öffentlicher Nützlichkeit, und Die 
ungeheuren gejellichaftlichen und commerciellen Vor— 
theile der letzteren hatten fich allmählig auch dem blö— 
deſten Auge aufgedrängt. Was eine Zeitlang als eine 
höchſt zweifelhafte Speculation erjchienen war, jtellte 
fih nun als eine überaus vortheilhafte Kapitalanlage 
heraus, indem die Bahnen, welche den ſtärkſten Per— 
fonen= und Güterverkehr hatten, 8 bis 10 Procent 
von dem aufgewandbten Xctiencapital zahlten. 
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Im Ganzen genommen, wurden die erften Eifen- 
bahnen gut verwaltet. Die tüchtigften Männer, die 
man befommen fonnte, wurden zu Adminiftratoren 
beſtellt. Allerdings machte man hie und da Fehler 
und famen auch Unglüdsfälle vor, was jedoch feinen 
Verſtändigen Wunder nehmen konnte, da die Menichen 
darum nicht volllommen geworden waren, weil man 
die Eifenbahnen erfunden. Die Männer, welche die 
neuen Verkehrslinien bauten, verwalteten und in ir— 
gend: einer Eigenichaft darauf thätig waren, fonnten 
natürlich nirgend anders hergenommen werben als 
aus der Gefellichaft, wie viefelbe nun einmal war 
und ewig fein wird, das heit, aus einer Mafje von 
ehrlichen und unehrlichen, praftiihen und unprafti- 
hen, gefcheiden und erträglich dummen Leuten. Wäre 
e8 möglich gewejen, mit den Eijenbahnen zugleich eine 
Claſſe vollkommener Menſchen, eine Art Eifenbahn- 
\hußengel in’8 Leben zu rufen, jo würden die Direc- 
toren fih nur allzu glücklich geichägt haben, ſolche mit 
guten Gehalten anzuftellen; denn jo viele Fehler auch) 
von Directoren gemacht worden fein mögen, jo hat 
man ihnen doch nie das zur Laſt gelegt, daß fie ihre 
Batronage bei der Wahl des dienſtthuenden Perſonals 
mißbraucht hätten. Für wichtige Posten hat man fid) 
ſtets auch beftrebt, tüchtige Männer zu gewinnen, und 
gewiß ift es, ſeitdem Eifenbahnen exijtiren, noch nie 
vorgefommen, daß gut bezahlte Eifenbahnfinecuren 
zum Verkauf ausgejchrieben worden. Schon gleich 
Anfangs fiel die Wahl der Directoren in der Regel 
auf die tüchtigiten Männer, die fie finden Eonnten, 
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und Alles in Allem genommen, wirkte das Suiten, 
wenn man die vielerlei Operationen dabei in An- 
ſchlag bringt, in recht befriedigender Weife, wenn aud 
zuzugeben war, daß es noch mancher Verbefjerungen 
fähig ſei. 

Anfangs wurden nur ſolche Leute zu Directoren 
ernannt, welche durchaus unbejcholtenen Rufes waren; 
noch mehr, es hatten diefelben fajt immer auch ein 
ftarfe8 perſönliches Intereſſe an einer erfolgreichen 
Verwaltung der Bahn, da fie jelbjt eine große Anzahl 
von Aetien zu befigen pflegten. Was die erjten 
Actionäre betrifft, jo gehörten fie vornehmlich den 
Fabrikdijtrieten an, indem die Kapitaliften der Haupt- 
ſtadt bis jegt fich noch fern hielten und Allen, welche 
fi) bei Eifenbahnprojecten betheiligten, den Ruin pro- 
phezeiten. Die Fondsbörſe blickte jchief auf alle Eiſen— 
bahnunternehmungen, und nur mit Mühe Tonnten 
angejehene Mäkler gefunden werden, um die Actien 
weiter zu vertreiben. Als aber die Propbezetungen 
der Eity-Männer von den Rejultaten jo ganz und 
gar Lügen gejtraft wurden; als nach Berfluß von 
mehreren Jahren e8 fich heraußsftellte, daß der Ver— 
fehr auf den Eiſenbahnen rafch zunahm und eben da— 
mit auch die Dividenden: da fam über die Londoner 
Capitaliften ein anderer Geiftz nun warfen fie fid 
auf die Eifenbahnactien-Speculation, und bald ftiegen 
die Actien der Hauptlinien fait auf das Doppelte 
ihres Originalwerths. 

Set ftürzten fich die Kapitale vorzugsweiſe in den 
neu eröffneten Tummelplatz. Auf allen Seiten tauchten 
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‚ Pläne zu neuen Linien auf, und faum hatte das - 
Barlament denſelben feine Genehmigung ertheilt, jo 
wurden Aetien fabrieirt und ausgegeben, und da die— 
felben an der Börſe quotirt werden fonnten, jo war 
ed nicht zu verwundern, daß bei vielen der beſſeren 
Unternehmungen die Actien, ehe noch ein Spatenftic) 
gethan worden war, bebeutend über pari jtanden. 
Die Speculanten dachten aber in ihrer überwiegenden 
Mehrzahl nicht entfernt daran, ihre Capitale in Die 
Unternehmungen zu fteden, deren Actien von ihnen 
aufgefauft wurden: nein, was fie juchten, das war 
einzig und allein, einen mehr oder minder jtarfen 
Gewinn, dur einen Wiederverfauf dieſer Actien 
zu realifiren. Was fie allein fich fragten, das war, 
wie viel fie beim Wiederverfauf gewinnen möchten; 
ob das Unternehmen jelbjt rentirte, war ihnen höchſt 
gleichgültig. 

Sp entjtand eine Spielmuth, welche den Charakter 
der Eijenbahnunternehmungen völlig veränderte. Der— 
jenige Theil des Publicums, der nicht ſelbſt die Fonds— 
börje befuchte, wurde gar bald von dem gleichen Geift 
angeftecdt, und eine Menge Leute, die von Eifenbahnen 
lediglich nicht8 verftanden und fich eben fo wenig um 
den großen nationalen Nußen der neuen Verkehrswege 
fümmerten, aber nach gejchwindem, mühelofem Ges 
winnjt Dürjteten, ſtürzten fi) wie eine Meute tolfer 
Hunde in den Abgrund der Speculation. Was lag 
ihnen daran, ob diejenigen, in deren Händen zuleßt die 
Actien blieben, fich ruinirten oder nicht! Was ver- 
ſchlug es ihnen, wenn das auf den Bau einer Linie 
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“verwendete Geld feinen Pfennig Zinfen abwarf! &8 
war, als ob das ganze Land in eine ungeheure Spiel: 
hölle fih verwandelt hätte, — als ob das Roulett in 
jede8 Dorf, in jede Strafe, in jedes Haus jeinen 
Weg gefunden! Alle Stände, von den höchften bis 
zu den niedrigjten, vom ftolgen, millionenreichen Pair 
bi8 zum armen Taglöhner herab, der in einer Er: 
ſparnißbank einige Baten liegen hatte, von der armen 
MWittwe und Jungfrau, die bi8 dahin Gott gedankt, 
daß er fie zwiſchen Armuth und Reichthum geſtellt, 
bi8 zum Surijten, Medieiner, Theologen, Beamten, 
der, als er Andere fo viel gewinnen ſah, am Ende 
das bejcheidene Einfommen verfchmähte, das ihm fein 
Beruf gewährte: Alles, Alles fing an zu jpielen. 
Das Fieber padte jeden, den Kaufmann und den 
Babricanten, den ruhigen Gutsbeſitzer und den Krä- 
mer, den Commid und den Mann, der bis dahin in 
Elub= und Caffeehäufern ein träge Dafein dahin- 
geichleppt. Da gab e8 edle Lords, die als „Hiriche“, 
Geiftliche, die als „Stiere”, Tiebenswürdige Damen, 
die als „Bären“ auf den Aetienmärkten bezeichnet 
wurden. ! Die wenigen rubigen Leute, welche von 


ı Technifche Bezeichnungen für: Actienschwindler, Speculan- 
ten auf's Steigen und auf's Fallen. — Beiläufig wollen wir bier 
zur befferen Charakterifirung dieſer Fieberperiode das vom Mar— 
quis von Slanricarde im Haufe der Lords i. 3. 1845 er 
wähnte Factum anführen, daß ein gewiffer Carl Guernijey, 
der Sohn einer armen Scheuerfrau und um jene Zeit Commis 
bei einem Mäfler gegen ein mwöchentliches Salär von 12 Schilling, 
Actien der London-Porker Linie im Betrag von 52,000 Prumd 
Sterling genommen, das heißt, gezeichnet hatte. Ob der Mäller, 
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diefer Speculationswuth fih frei erhielten, mußten 
nicht felten Vorwürfe hören, daß fie an ihren Fami— 
lien ungerecht handelten, weil nicht auch fie aus den 
Goldſchätzen fchöpften, welche fich überall aufgethan. 

Narrheit und Spigbüberei gewannen eine Zeit- 
lang vollitändig die Oberhand. Mäkler, Project- 
macher, Freibeuter jeder Art jchoflen wie Pilze aus 
dem Boden hervor, und es waren nun die Eiſenbahn— 
projecte-zu eben jo vielen Fallitriden für die Unvor- 
fichtigen geworden. Ein Project jagte das andere, 
und je toller e8 war, um jo mehr fand e8 Anklang. 
Die Preffe ächzte unter der Maſſe von Annoncen, Re- 
clamen, Proſpeeten, Promeſſen ır. dgl., womit das Publi- 
cum überſchüttet wurde. Die Poſt konnte faum mehr 
genügen, um alle die Briefe, Profpecte und Circulare 
zu befördern und auszutragen, welche jeder Tag brachte. 
Ein Fit Pluſhe durfte unter Pairs figen und wurde 
vergdttert, weil man ihn für jo unermeflich reich hielt. 
Das war eine goldene Zeit für pfiffige Advocaten, 
Agenten, Ingenieure, Geometer, welche feinen An— 
ftand nahmen, irgend ein Eifenbahnproject, wie ver- 
zweifelt dasjelbe immer fein mochte, auf die Bahn zu 
bringen und einen fabelhaften Verkehr da nachzu— 
weifen, wo feine Spur eines folchen exijtirte. Bor 
der Hand war für jeden Befonnenen jo viel gewiß, 
daß fein Gefchäft fo gut rentiren konnte wie Das, wo— 
bei die Leichtgläubigfeit ver Leute den Hauptartikel 


in deſſen Dienften er war, feinen Antheil daran hatte, konnte 
Dabei nicht gefagt werben. 
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bildete, und ebenjo gewiß war es auch, daß eine 
furchtbare Krife unausbleiblich war. 

Mas das Parlament betrifft, jo that e8 nichts, 
um dem Uebel Einhalt zu thun, und vielleicht jtand 
dieß auc außer feiner Macht. Berner gehörten felbjt 
viele Parlamentsmitglieder zu den ärgſten Actien- 
ichwindlern, und meiltens liefen Paird, Baronets, 
Gutsbeſitzer und ungezählte Unterhausmitglieder ihren 
Namen jet auf Die neuen Eijenbahnprofpecte jegen, 
um einem leichtgläubigen Publicum um fo leichter 
das Geld aus der Tafche zu loden. Sp ftanden 
z. B. im Sahre 1845 allein die Namen von nicht 
weniger ald 157 Barlamentsmitgliedern auf den Kiften 
neuer Gejellihaften, und alle hatten fabelhafte Sum— 
men, zuweilen bis zu 291,000 Pfund Sterling an- 
jteigend, gezeichnet! Die Leute, welche neue Linien 
bauen wollten, durften am Ende ſogar ihres ftarfen 
parlamentarijchen Einflujjes und der Anzahl von Stim- 
men fich rühmen, worüber fie im „Haufe“ verfügen 
fonnten. Der Einfluß, den die Grundbefiger einit 
im Parlament geltend gemadt, um dem Bau von 
Eiſenbahnen fich zu widerſetzen, wurde jeßt gebraucht, 
um Mafregen ganz verjchiedener Art, — um von 
der Habjuht, Narrheit und Gaunerei eingegebene 
Maßregeln durchzujegen. Aber es hatten dieſe Her: 
ren eben jegt herausgefunden, daß Eifenbahnen zu 
einer Goldgrube gemacht werden fonnten. Sie jaßen 
im Derwaltungsrath einer oder mehrerer Bahnen und 
verfauften an fich jelbit ihre Ländereien für einen be— 
liebigen Preis, und machten fich felbit bezahlt mit den 


409 


Geldern der unglücklichen Actienbefiger. Anderen 
war das Eifenbahnfieber ein gar bequemes und ver— 
hältnißmäßig wenig fojtipielige8 Mittel, Wähler zu 
erfaufen und fi glüdlih in's Parlament hineinzu— 
bugfiren. Die pfiffigen Vankees haben ein überaus 
bezeichnendes Wort für die Hülfe, welche die ehren: 
werthen Gejeggeber vorfommenden Falls fich gegenfeitig 
leiiten: fie nennen das Ding „Holzklotzrollen“. Und 
um die Zeit, von der wir bier fprechen, konnte man 
gar manches ehrenwerthe Unterhausmitglied im Ber: 
dacht haben, „daß ed dem und dem feinen Kloß rollen 
helfe, damit der Andere ihm dann den gleichen Freund— 
ſchaftsdienſt erweiſe.“ Co viel iſt und bleibt gewiß, 
daß während des Eijenbahnfieber8 der parlamentarijche 
Einfluß ungeheuer mißbraucht wurde, um eine Menge 
ruindjer Zweigbahnen und BVerlängerungen in's Da— 
jein zu rufen, die bloß einigen elenden alten Fleden 
zu gut famen, welche zufällig noch das Recht beſaßen, 
das Unterhaus mit Geſetzgebern zu verjehen. 
Natürlich gab dieſe grenzenloſe Speculation den 
Sngenieuren Arbeit in Hülle und Fülle. Und jo 
toll das Bublicum war, fo toll waren meiften® auch 
die Männer, welche die Eijenbahnen bauen jollten ; 
denn fie ließen fich bereit finden, ihre Namen an die 
kühnſten und verrücdtejten Projeete anzufleben. Da 
ſollten Eifenbahnen durch Berge hindurch, über See— 
arme, über oder unter großen Flüffen hinweggebaut 
werben; da jollten in bedeutenden Höhen Thäler über- 
Ipannt, in bedeutenden Tiefen Tunnel gegraben wer— 
den; da wollte man die neuen Verkehrswege über 
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unfruchtbare Moore, Abgründe, Sümpfe, ſowie mei— 
lenlang durch die Strafen von London bhinführen. 
Bon Leeds nad Liverpool wollten die Narren eine 
Linie bauen, welde einen zwanzig Meilen langen 
Tunnel nothwendig machte. Kurz, es gab nichts fo 
Tolles, wofür nicht ein jogenannter Ingenieur in Die 
Schranken trat. Viele dieſer Techniker, fogar aus— 
gezeichnete Männer, verkauften den Gebrauch ihres 
Namens an die Projectmacher, und zwar oft theuer 
genug, für taufend und mehr Pfund; und als glüd- 
lich galten die Adwocaten, denen e8 gelang, einen 
Ingenieur von Ruf für ihren Profpect zu gewinnen. 

Stephenfon jelbjt wurde vielfach angegangen, Daß 
er jeinen Namen in folcher Weile hergeben möchte; 
allein er weigerte ſich deſſen ſtett. Wäre er minder 
gewiſſenhaft geweſen, jo hätte er ſich fo ohne alfe 
Mühe ein ungeheures Einkommen verfchaffen fünnen ; 
aber er-verfchmähte e8 jeder Zeit, ein Vermögen auf- 
zubäufen, das er nicht ehrlich und redlich verdient. 
Er jelbit fpeeulirte nie mit Actien. Hatte er fich ein- 
mal von den VBorzügen einer Linie überzeugt, fo zeich- 
nete er fo viele und fo viele Actien und behielt dieſe 
dann ganz einfach. ALS die Actien der Linien, bei 
welchen er betheiligt war, größtentheil® weit über 
pari ftanden, da drangen einige weiter blickende 
Freunde, die unausbleibliche Panik vorherfehend, in 
ihn, daß er verkaufen möchte. Er aber antwortete: 
„Nein, Diefe Aetien habe ich genommen, um fie, jo 
lange ich noch lebe, zu behalten, nicht aber, um damit 
zu jpeculiren.” Und jo blieben alle Eifenbabnactien, 
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die er urjprünglich gezeichnet, bi8 an feinen Todestag 
in feinen Händen, obgleich in Folge der Meberipecu- 
lation inzwilchen viele bedeutend an Werth verloren 
hatten. In den Jahren 1844 und 1845 hielt er ſich 
von dem ganzen wüjten Treiben möglichit fern und 
juchte, obwohl vergebens, diejenigen, welche das von 
ihm jo mühjam zu Stande gebrachte Syſtem gefähr- 
deten, von der Theilnahme an den tollen und ver- 
werflichen Projecten abzuhalten. Deputationen, ges 
führt von Lords und Parlamentsmitglievern, machten 
ihm ihre Aufwartung und drangen in ihn, die Stelle 
eines berathenden Ingenieur bei ihren Linien zu 
übernehmen. Anijtatt ihren Willen zu thun, erſuchte 
er fie, von ihrem Vorhaben abzulaffen, und wies da- 
bei auf die verberblichen Folgen des ganzen Trei— 
ben3 hin. 

Im Jahre 1845 drängten fih in den Zunmern 
feine Sohnes in George-Street zu London Perjonen 
aller Stände, welche um eine Audienz nachfuchten, fo 
Daß es dort faft ausfah wie beim Lever eines Staats- 
miniſters. Am Häufigften war Dort zu jehen der Eiſen— 
bahnfönig, gefolgt von einer Gruppe bewunderungs 
erfüllter. Trabanten ; eine in den Augen Bieler noch 
weit interefjantere Perfönlichkeit aber, die man dort 
treffen fonnte, war die Georg Stephenſon's. Diejen 
fonnte man da von Kopf bis zu Fuß ſchwarz gekleidet 
fehen, wenn man etwa ein große8 weißes Tuch aus— 
nahm, das feinen Hals umſchloß. Ein etwas altmodiſch 
gefchnittener ſchwarzer Rod, der an feinen Schößen 
vieredfige Tafchen hatte, umgab feine Figur. An 
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feinem Uhrband hingen eine Menge Petſchafte. Seine 
Erjcheinung hatte etwas durchweg Gejundes, Intelli— 
gente8 und Gutlaunige8, worauf das Auge gern 
ausruhte in jener Zeit wilder, ruinöfer Saturnalien. 

Da er bei mehreren der älteren Gejellichaften 
noch berathender Ingenieur war, jo mußte er noth- 
wendig auc vor dem Parlament erjcheinen, um für 
die Zweigbahnen und PVerlängerungen zu fprechen, 
welche die Gefelliehaften zu bauen mwünfchten. Im 
Jahre 1845 war er zugleich mit feinem Sohn Inge 
nieur der Southport = Prefton =» Sunction-Bahn. In 
derjelben Seifion ſprach er auch für die Syiton-Beter- 
borougher Zweigbahn, welche mit der Mivland-Bahn 
zufammenbing; fein Kauptaugenmerf aber war auf 
das Zuſtandekommen der Neweajtle - Berwicder Linie 
gerichtet, für die er nie aufgehört hatte, fich auf's 
Lebhafteſte zu intereffiren. Zu gleicher Zeit war er 
eifrig damit bejchäftigt, gewiſſe ausländiiche Linien 
von großer Wichtigkeit zu prüfen und darüber Bericht 
zu eritatten, 

Im Jahre 1845 conceffionirte das Parlament in 
Britannien neue Bahnen von einer Gejammtlänge 
von nicht weniger als 2,885 Meilen und einem unge- 
fähren Koftenaufwand von 44 Millionen Pfund Ster- 
ling! Und. doch war das Fieber immer noch im Zu— 
nehmen; denn in der darauf folgenden Geifton von 
1846 muthete man dem Parlament zu, weitere Linien 
von einem Gejammtfoftenaufwand von 389 Millionen 
Pfund Sterling bauen zu laffen; und wirklich con- 
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cejfionirte e8 auch 4,790 Meilen (60 Meilen Tunnel 
mit inbegriffen), deren Baufoften auf etwa 120 Mil- 
lionen Pfund Sterling berechnet waren. ! Während 
diefer Seffion erſchien Stephenjon ald Ingenieur 
bloß für eine einzige neue Linie — die Burton-Mac- 
clesfield-Eongleton-Crewer Bahn, jowie für Die Zweig⸗ 
bahnen , welche Gefellihaften bauen wollten, deren 
Ingenieur er ſchon Yange gewefen. Ganz anders 
trieben es in derjelben Seffion alle hervorragenden 
Techniker ; denn einige von dieſen erjchienen zu glei- 
her Zeit ald die berathenden Ingenieure von mehr 
als, dreißig Linien. 

Wir wollen bier eine ſummariſche Heberficht der 
Eifenbahneonceffionen geben, die in den drei Seffio- 
nen von 1844, 1845 und 1846 ertheilt wurden: 
Sabre. Anzahl Gefammtlänge Neucg Capital, zu 


ber ertbeilten Der neuconceſ- deffet‘ Aufbringung 
Eonceffionen. flonirten Bah⸗ die Eijenbabngeiell- 


nen. ihaften ermächtigt 
wurden. | 
| Meilen. Pfund Sterling. 
1844 48 197 14,793,994 
1845 120 2,838 43,544,907 
1846 272 4,790 121,500,000 
jufanımen 440 8,470 180,138,901. 


! Am 17. November 1845 veräffentlihte ein Herr Spad- 
man ein Berzeihniß der projectirten Linien — von denen 
Ipäter viele ungebaut blieben —, und daraus erhellte, daß da- 
mals nicht weniger als 620 neue Eilenbahnprojecte vorlagen, 
bie ein Gefammtcapital von 563,203,000 Pfund Sterling er- 
heiſchten. 
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Die entjeglihe Geldvergeudung, welche Statt 
fand, bevor und nachdem die parlamentariihe Eon- 
ceffion erlangt worden, war eine allbefannte Thatjache. 
Man eitirt 3. B. unter andern eine Linie, Die jo- 
gar.nie bis vor's Unterhaus kam und dennoch ſchon 
in diefem Stadium an. Deferviten für Advocaten 
32,00 Pfund Sterling gefoftet hat. Laing vom 
Handeldminifterinm rechnete aug — und Stephenjon 
‚erflärte dieß für nicht übertrieben —, daß das Con— 
eurriven um neue Linien, von denen vom Parlament 
viele conceffionirt wurden in dem Wahnglauben, daß 
das Reifen auf Eifenbahnen dadurch wohlfeiler wer- 
den müſſe, zu einem Aufwand von etwa 300 Millio- 
‚nen Pfund Sterling geführt habe, von denen wenig- 
ftens 70 total hinausgeworfen feien, da man damit 
unnöthige Doppelbahnen gebaut. Stephenjon aber 
ſprach fich ferner dahin aus, daß dieſer Verluſt von 
70 Millionen Pfund den wirklichen Verluft an Bes 
quemlichkeit, Wohlfeilheit u. f. w., den das Publicum 
durch die Fahrläffigfeit des Parlaments erlitten, nur 
höchſt unvollkommen darſtelle. 

Die Geſammtkoſten, welche die Erwirkung einer 
einzigen Acte verurſachte, belief ſich in einem Fall — 
man ftaune! — auf 436,223 Pfund Sterling. Eine 
andere Gefellichaft hatte das Talent, im Lauf von 
9 Jahren für ihre Händel vor dem Parlament 480,000 
Pfund Sterling zu verausgaben. In einem andern 
Falle wurden in einer einzigen Seifion 57,000 Pfund 
Sterling an 26 Rechtsconfulenten und Procuratoren 
ausgegeben. Ein einziger Rechtsanwalt, der vor den 
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Parlament3comite’3 viel zu thun hatte, ftrich in einer 
Seſſion 38,000 Pfund ein! 

. Eine der vielen üblen Wirkungen des Eifenbahn- 
fiebers war Das, daß in alle Eifenbahngeichäfte ein 
Geiſt fuhr, der von einer jehr niederen Sittlichfeit3- 
jtufe zeigte. Dieſer Geijt verbreitete ſich unglüdlicher 
Weiſe über die hanveltreibenden Elaffen, und viele 
der ſchamloſeſten Schwindeleien der neueften Zeit ver- 
dankten ihren Urjprung dem vielbelobten Jahre 1845. 
Leute, welche mit einem Male mühelos und meijtens aud) 
ehrlo8 bedeutende Summen gewonnen hatten, waren 
nur zu gern bereit, in die tollſten Extravaganzen fich 
zu ftürzen. So kam bald. ein üppiges Leben auf, deſ— 
fen geijtiger Einfluß über alle Claſſen der Nation fid) 
erſtreckte. Man fing an, die Eifenbahnen nur noch 
als Werkzeuge zum Beichwindeln Anderer zu betrad)- 
ten, und bald wurde die Zahl der Schwindler Legion. 
Mie konnten da Eijenbahnarbeiter und Eifenbahnac- 
eordanten Dem von oben gegebenen Beiſpiel wider— 
ſtehen? Auch fie jpeculirten und ſchwindelten alſo, 
um rei), um Gutsbeſitzer, ja um bisweilen Parla- 
mentsmitglieder zu werben. Je mehr fie aber ſpeeu— 
lirten und jehwindelten, um fo jchlechter und unge— 
willenhafter fielen die Arbeiten aus, welche. jie zu 
leiften hatten; anjtatt guter Badjteine wandte man 
nur halbgebrannte, und auch dieſe nicht in der vorge— 
ſchriebenen Anzahl an — anftatt guter, joliver ‚Stein- 
blöde als Grundlagen für Brüden bloße Rollſteine, — 
anftatt gejunden Holzes erjter Qualität für Viaduete 
canadiiche Hölzer. Natürlic) fonnten da die Folgen 
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feine guten fein, und wohl fann man fagen, daß in 
jedem einzelnen Jahre nach dem Eijenbahnfieber auf 
den neugebauten Eijfenbahnen mehr fchlechte und un- 
ehrliche Arbeit vorfam, als auf ſämmtlichen Stephen- 
jon’ichen Linien während der vorangegangenen zwan— 
jig Sabre. 

Als den höchiten Ausdruck dieſes Schwindelgeifteß, 
welcher plöglic in die engliiche Nation gefahren war, 
fann man den fogenannten Eifenbahnkönig betrachten. 
Diejer war, als die erjte Linie von Leeds nach Port 
projectirt wurde, noch ein angejehener und ehrſamer 
Tuchhändler in Yeßterer Stadt. Als ein gejcheiber, 
praftiicher Geſchäftsmann angejehen, hatte er fich ein 
gewilles Vermögen erworben und war Mitglied des 
wohllöblichen Stadtraths. Zugleich betheiligte er fich 
auh warm an der Politif des Tages, Als einer 
der gejhäftsführenden Directoren der Union-Bank 
übte er auf die commerciellen Angelegenheiten des 
Diftrict8 bedeutenden Einfluß. AS zu Vork ein pro: 
viſoriſches Comité fich bildete, um eine Linie nad 
Leeds zu führen, wurde Hudjon zum Vicepräfidenten 
berufen. Der Ruf, den Stephenfon als glücklicher 
Eifenbahningenieur um diefe Zeit fich bereit3 erwor— 
ben, veranlaßte das Comité, ihn zum Ingenieur zu 
gewinnen. Sein Bericht zu Gunften der Work mit 
dem Midland-Syjtem verbindenden Linie ward ange: 
nommen und im Jahre 1835 die Eonceffion ausge: 
wirft. Bei Eröffnung der Eifenbahn im Jahre 1839 
hatte Hudſon fich bereit8 zum Lord-Mayor von Port 
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aufgeſchwungen, und bald darauf wurde er auch zum 
Präfidenten der Gefellichaft erwählt. 

Anfänglich waren Hudſon's Anfichten über das 
Eiſenbahnweſen ſehr bejcheiden und feine Abfichten 
durchaus lobens- und ehrenwerth. Die Vork-North— 
Midland =Linie war bloß etwa dreißig Meilen lang; 
und er intereffirte fi) dafür hauptjächlich in der Ab— 
fcht, York die Vortheile des neuen Stephenſon'ſchen 
Communieationsſyſtems zu fichern, fo daß es bei einer 
Verlängerung der Hauptbahn in nördlicher und ſüd— 
licher Richtung in ein möglichft günftiges Verhältniß 
fommen möchte. In diefem Lichte betrachtet, war 
Hudfon einer der größten MWohlthäter, welche Die 
Stadt Work je gehabt, und hatte er das höchſte Anrecht 
auf die Dankbarkeit und die Achtung feiner Mitbürger. 
Indeſſen machte der Schienenweg anfänglich fein 
großes Glück, und ed waren in den Jahren 1840 
und 1841 die Actien desjelben beveutend gefallen. 
Kaum aber war Hudfon zum VBorftand der Gejell- 
haft berufen worven, fo wußte er e8 jo einzurichten, 
dat den Xctionären Dividenden ausbezahlt wurden. 
Woher diefe gefommen, darnad) fragte niemand. Und 
nicht Lange ftand e8 an, fo wollte Hudſon das Feld feiner 
Operationen ausdehnen, wehhalb er die Leeds-Selby— 
Bahn gegen einen Zins von 5 Procent pachtete. Die 
eben genannte Linie hatte ſich als eine fchlechte Spe— 
eulation erwiefen, und darum gingen die Actionäre 
auf der Stelle auf die Hudſon'ſchen Anträge ein und 
liegen e8 fich angelegen fein, das Rob ded Lord Mayor 
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von Vork nach allen vier Winden hin auszupofaunen. 
Regterer aber bezahlte den Actionären der Vork-North— 
Midland-Bahn bald Dividenden von 10 Procent und 
fing an, als das Mufterbild eines Eifenbahnvorftandes 
hingejtellt zu werben. 

Nun beiheiligte er fich felbjt auch bei der North- 
Midland-Bahn, wo er in der Rolle eines Reforma- 
tor8 auftrat. Um dieje Zeit hatte er fich Die Freund: 
ſchaft Stephenjon’8 erworben, der von feinem uner- 
müplichen Fleiße, feinem Scharfblid und feiner Tüch- 
tigfeit in Geſchäftsſachen die höchite Meinung hatte. 
Und in der That muß man geitehen, daß es Hudſon 
an Muth, Entſchloſſenheit, Selbjtvertrauen gar nicht 
fehlte. Auch die North-Midland-Aetien waren ſtark 
unter pari gejunfen, und darum waren die Actionäre 
 feelenvergnügt, al8 fie Hudſon zu einem ihrer Direc- 
toren beitellen fonnten. Nicht lange ftand e8 an, jo 
errang ſich Das neugewählte Vorftandsmitglied durch 
jeine Thätigfeit, feine Ausdauer, jeine Kühnheit, jein 
Sichvordrängen eine einflußreiche Stellung im Schooße 
de8 Directoriumd, und in furzer Zeit waren bie 
bisherigen Direetoren ganz und gar von ibren 
Stühlen vertrieben. Er jcheute feine Mühe, um der 
Bahn aus ihren vielen Schwierigkeiten herauszubel- 
fen, und fiehe da! e8 gelang ihm. Die neugewähl- 
ten Directoren erkannten feine Macht an und ermwähl- 
ten ihn zu ihrem PVorjtande. Und jo hatte er jid 
eine wichtige und einflußreiche Stellung im Eijenbahn- 
weſen gejichert. 

Im Jahre 1842 famen die Eifenbahnen allgemein 
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wieder ın Gunft und raſch nahm das Vertrauen des 
Publicums zu ihnen, als rentablen Unternehmungen, 
zu. Hudſon fam diefe Wendung der Dinge gar ſehr 
zu Statten. Seine Linien bezahlten immer beſſere 
Dividenden, und natürlich jtiegen auc im gleichen 
Berhältnig die Actien. Seht wurde der Lord Mayor 
von Vork ſchon als einer der tüchtigjten Eiſenbahn— 
directoren gerühmt. Von den errungenen Erfolgen 
geipornt und von jeinen Freunden ermuthigt, hedte 
er nun ſelbſt eine Menge neuer Projecte aus, oder 
aber unterjtügte er ſolche, wie z. B. eine Linie nad 
Scarborough, eine andere Linie nad) Bradford, Linien 
in den Midland-Diftrieten, und Linien, welche Vork 
mit Neweaſtle und Evinburg verbinden jollten. Er 
ward zum Boritand der Neweaftle-Darlingtoner Bahn 
gewählt, und als man, um die KHauptverbindungs- 
linie zu vervollitändigen, es nothwendig fand, die 
Durham-Junction-Bahn, vie ein wichtiges Glied 
in der Kette bildete, zu bekommen, da faufte er 
mit Stephenion diefen Schienenweg für 88,500 Pfund 
Sterling an. Diefer Kauf war ein überaus glüd- 
licher; Später ging die Bahn an die Stammgejellichaft 
über, für die fie doppelt fo viel werth war. Diejer 
Act war ein Meifterjtreich und wurde verbientermaßen 
gepriefen. Als Hudſon fi jo aufgemuntert jah, 
faufte er auf feinen eigenen Namen die Brandling— 
Sunetionskinie um den Preis von 500,000 Pfund 
Sterling — eine Operation, die Damals als gleich 
vortheilhaft angefehen wurde, obgleich man ihm jpäter 
vorwarf, daß er 1,600 der neuen behufs des Ankaufs 
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ereirten Actien, als dieſe mit einer Prämie von 21 
Pfund ſich verkauft hätten, fich zugewandt habe. Als 
die große Nordbahn vollendet war, gebot Hudſon 
über die ganze Verbindungslinie zwilhen Vork und 
Newecaftle; eröffnet aber wurde der Schienenmweg 
für den allgemeinen PVerfehr im Suni des Jah— 
res 1844. Bei diefem Anlafje bemweihrauchten die 
Neweaftler Bürger den Lord Mayor von York mit 
ihren allerfeinften und berebteften Robfprüchen; wollte 
man den ehrfamen Spießbürgern von Neweaſtle glaus 
ben, fo hatte der Dijtriet nie einen größeren Wohl— 
thäter gehabt als ihn. 

Hätte Hudſon von ſolchen und ähnlichen Schmei- 
cheleien fich nicht beraufchen laſſen follen, jo hätte er 
ein Mann von ftärferem und ftrengerem Charakter 
fein müſſen. Jetzt erklärte man ihn für den eriten 
Mann feiner Zeit — jeßt begrüßte man ihn als ven 
Eiſenbahnkönig. Was die Actionäre betrifft, fo beur- 
theilten fie ihn einzig und allein nad) den Dividen— 
den, die er vertheilte, und fragten fich nicht, woher 
er diejelben nahm. Später freilich ftellte es fich deut— 
lich genug heraus, daß dieſe Dividenden großen Theils 
auf Täuſchung berubten und einzig und allein vertheilt 
wurden, um „den Leuten ein bischen Freude zu ma— 
chen.” Bor der Hand aber war die Hudſon'ſche Po— 
litik vollfommen fiegreih. Die Aetien fämmtlicher 
Linien, deren Vorjtand er war, verkauften fich mit 
mehr oder minder ftarfen Prämien; und fo Yag die 
Verſuchung ganz nahe, neue Actien für Zweig- und 
Berlängerungslinien zu ereiren — Actien, die, obgleich 
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oft werthlos, ebenfall8 mit einer Prämie fich verfauf- 
ten. Sp jah er jih in furzer Zeit an der Spike 
einer Menge Schienenwege, die von Rugby bi8 News 
cajtle fi erjtredten. Die gefammte Bahnlänge be= 
trug nahezu 600 Meilen, und als ob e8 damit noch 
nicht genug gewejen wäre, fo ftand er auch an der 
Spige vieler neuen Projecte , vermittelit welcher 
papierener Reichthum in beliebiger Menge und Größe 
geichaffen werden zu können fchien. Er felbit hatte 
faft ganz allein die Adminiftration der Bahnen, zu 
deren Borjtand er erwählt worden war: ſo viel wie 
möglih war er Alles in Allem. Seine ergebenen 
Bemwunderer unterjtügten ihn in Allem, was er that, 
fei e8, um ihm für vergangene Gunftbezeigungen zu 
danken, jei e8, um fi) dadurch neuer würdig zu mas 
hen. Wagte es in einer Verfammlung einmal 
irgend ein verbächtiger Actionär, über die Rechnungen 
ſich Ausfunft zu erbitten, jo gebot der Präfident in 
fategoriicher Weile Stillihweigen, und die anweſen— 
den Xctionäre jelbit pfiffen den unbejcheivenen Prager 
aus. Hudſon wurde mit Lobiprüchen, Geſchenken, 
Adrefien, Dankvoten, Aetien und dergleichen über— 
häuft, und jo weit ging dieß, daß der, welder ein 
Wort gegen ihn zu fagen hatte, ſich faum Gehör ver» 
Ichaffen fonnte, Zu den Gajtereien, die er zu Albert- 
Gate gab, drängte fi) Alles, und gleich einem Fürs 
ften ward er von den ftolzeiten Pairs aufgenommen 
und fetirt. 

Natürlich war Hudjon auch im Parlament, wohin 
ihn die guten Sunderlander Bürger gejchidt hatten, 
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eine große Autorität in allen Eifenbahnfragen. Die 
Erfahrung, Die er in dem immer noch jo wenig richtig 
veritandenen und gewürdigten Eiſenbahnweſen hatte, 
verlieh feinen Anfichten ein ganz bejonderes Gewicht; 
auch ijt nicht zu verfennen, daß er in mancher Hin- 
fiht ein nügliches Mitglied war. In den erjten 
Jahren feiner parlamentariichen Thätigkeit ließ er es 
ſich vor Allem angelegen ſein, den Durchgang der 
Eiſenbahnbills zu fördern, bei denen er beſonders be— 
theiligt war. Und in der Seſſion von 1845, wo er 
auf dem Gipfel ſeiner Macht ſtand, pflegte man von 
ihm bewundernd zu ſagen, „er ſchreite mit etlichen 16 
Eiſenbahnbills unter dem Arme ruhig durch's Parla— 
ment.“ Eine dieſer Bills indeſſen wurde ſtark ange— 
fochten: — wir meinen diejenige, welche Die Neweaſtle— 
Berwider Bahn concejfionirte. Es war fajt die ein- 
zige Bill, mit welcher Stephenjon in dem eben ge: 
nannten Sabre zu jchaffen hatte. Hudſon entwicelte 
die größte Energie und that jowohl im Parlament 
als außerhal® desjelben Alles, was in jeinen Kräften 
ftand, um der Bill durch's Parlament zu helfen, Doc 
ſchrieb er felbt feinem Freund Stephenjon das Haupt: 
verdient zu. Lord Howid, der an der Spige ber 
eoncurrirenden atmosphärischen Linie ftand, trug auf 
einen Vergleich anz allein Stephenjon drang mit aller 
Entichiedenheit darauf, daß man auf einen joldhen 
nicht eingehen dürfe. In einer Verſammlung der 
Vork-Neweaſtle-Berwicker Eijenbahngejellichaft, die 
bald nach dem Durchgang der Bill abgehalten wurde, 
würdigte Hudjon die von berathenden Ingenieur ge- 
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leifteten Dienfte in folgender Weile: — „Es iſt diefe 
Gejellichaft Herrn Stephenjon wirklich großen Dank 
fhuldig. ever Actienbefiger, der nun jeine weitere 
Actie bekommt, verdankt dieß faſt einzig und allein 
ihm. Sch weiß, und meine Collegen wiſſen e3, wie 
nur die Entichloffenheit und Energie, die er entfaltete, 
und vor einem Vergleich in Beziehung auf die Ber- 
wider Bill bewahrte. So feit war er von der Güte 
jeiner Sache durchdrungen, daß er, jo oft das Wort 
Vergleich auch nur ausgeiprochen wurde, dem An— 
erbieten beharrlich widerjtand und uns trieb, Die 
Sache grundjagmähßig durchzufechten. Seiner eijernen 
Ausdauer und ſeinem zuverſichtlichen Wefen verdanken 
wir e3, daß wir endlich glüdfich erreicht haben, was 
wir erreichen wollten. “ 

Jet machte Hudjon den Actionären den Vor— 
Ihlag, Stephenjon für die wichtigen Dienfte, die er 
ſowohl ihnen als allen bei den Eijenbahnen Bethei- 
ligten geleijtet, einen paflenden Beweis ihrer Aner— 
lennung zu geben, In dieſer Abjicht wandte er jich 
auch an die Actionäre der Midlands, der Vork-North— 
Midland- und der Neweaftle- Darlingtoner Bahn, 
welche Gejellichaften alle ihn zu ihrem Vorſtand ge- 
wählt hatten, und mit Stimmeneinhelligfeit votirte 
jede diefer Gejellichaften 2,000 Pfund, damit auf der 
Highskevel-Brüde zu Neweaſtle eine Statue Georg 
Stephenſon's aufgejtellt und dieſem zugleich ein filbernes 
Service als Gejchent überreicht werden möchte, „als 
Beweis des tiefen Danks, den die chen erwähnten 
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Gefellichaften nebft dem ganzen Land dem jeltenen 
Manne jchuldeten.” 

Sn der Perfammlung der Vork-North-Midland— 
Eijenbahngejellichaft wurden die großen Wohlthaten, 
welche Stephenion dem Publicum erwiejen, indem er 
durch feine Eifenbahn ihm wohlfeile8 Brennmaterial 
in Hülle und Fülle zugänglich gemacht, jtarf hervor- 
gehoben, und Hudſon ſchloß aljo: — „Indem wir 
diefen Schritt thun, werden wir der Welt zeigen, daß 
wir nicht die bloß auf Geldgewinn erpichten Menſchen 
find, als welche einige ung hingeftellt, jondern daß 
wir zu jenen Männern gehören, die Genie und Ta- 
lent zu würdigen und zu bewundern willen, und daß 
wir der Wohlthaten nicht uneingedenk find, womit 
dieje8 Talent uns und das ganze Menjchengeichlecht 
überbäuft hat.“ Auch hier wurde die Rejolution mit 
Stimmeneinhelligfeit und lautem Beifallrufen ange: 
nommen. Weiter aber ging die Anerfennung des 
Stephenjon’ihen Genies und Talents durch die 
Actionäre nicht; es war daher Hudſon auch etwas 
porjchnell geweien, indem er jowohl von ihnen ala 
von fich jelbit die Anklage gemeiner Gewinnjucht ab» 
zumälzen gejucht hatte. Im ganzen Lande zeichnete 
man mächtige Eummen, um Stephenſon zu einem 
reihen Manne zu machen — weil er e8 ſchon ge 
worden. Diejer aber wollte niemands Taſche mit 
Prämien füllen. Er creirte feine Aetien; er konnte 
darum auch der Dankbarkeit von Actionären für 
„künftige Gunftbezeigungen“ fich nicht verfichern — 
und jo blieb e8 denn — bei den Rejolutionen und 
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Reden. Was Stephenfon felbit betrifft, fo verlangte 
er weder einen Beweis öffentlicher Anerfennung, noch 
erwartete er einen ſolchen. Ihm genügte das wohl- 
thuende Bewußtſein, feinen Lebenszweck erfüllt zu 
haben und nun in Ruhe feine Tage beichließen zu 
fönnen. 

Stephenjon ärgerte e8 fpäter einigermaßen, als er 
fand, daß troß des „großen Danks“, den man ihm 
laut der Erklärungen des Vorſtands der Vorker, New: 
eajtler und Berwider Eiſenbahngeſellſchaften jchuldete, 
das einzige Reſultat al ihrer Schönen Beichlüffe und 
Reden das war, daß man ihm etliche dreißig von den 
Actien zufommen ließ, zu deren Emilfion fie fraft Der 
Ucte, die er hauptſächlich ausgemwirkt, ermächtigt wor— 
den. Was den Vorſtand Hudſon betrifft, jo hatte er 
fih, wie fich ſpäter heraugftellte, zu derjelben Zeit nicht 
weniger als 10,894 der nämlichen Actien zugewandt, 
die damals auf dem Markt zufammen einen Mehr: 
werth von etwa 145,000 Pfund Sterling hatten. 
Die Art und Weife, in der fich die Dankbarkeit ver 
Geſellſchaft und ihres Vorftandes hier ausgedrückt hatte, 
nahm Stephenfon im Augenblick fehr übel, und es 
trat zwifchen ihm und Hudſon eine Kälte ein, die nie 
wieder ganz ſchwand, obgleich fie fpäter einander die 
Hand drüdten und Stephenfon erklärte, daß Alles 
vergefien jei. 

Aber Hudſon's Herrihaft ging nun rafch zu Ende, 
Auf die Saturnalien des Jahres 1845 folgte eine 
plöglihe und heftige Reaction, Waren die Actien 
früher raſch in Die Höhe gegangen, fo fielen fie nun 


426 


noch raſcher; ſolche, welche Actien bejaßen, beeilten 
fi, fie 108 zu werden, um feine Ginzahlungen machen 
zu müſſen; und nicht Wenige verloren dabei ihren 
legten Pfennig. Dann folgte plögliche Reue und der 
Borfag — wenigſtens der äußerliche Vorſatz, fünftig 
auf den Pfaden der Tugend zu wandeln. Der Mann, 
der den Turf einen Augenblid dem Actienmarft ge— 
opfert und bei diefem Wechjel mehr verloren hatte 
als bei allen Wettrennen; — der Kaufmann, der jein 
Geihäft an den Nagel gehängt, und der Arzt, Der 
feine Patienten vernachläffigt, um in Eifenbahnactien 
zu jpeculiren, und dabei ſich ruinirt hatte; — Die 
Ipigbübiichen KHabenichtie, die Projecte ausgehect, fo 
gewiſſenlos jpeculirt und fo wenig gewonnen; — die 
mit hohen und ftoßen Titeln ausgejtatteten, der 
fajhionablen Welt angehörigen Perjonen, die vor dem 
Abgott des Tages fich jo tief gebeugt und nun fich 
jo ſchwer getäufcht und jo gründlich übertölpelt jahen; 
— die leichtgläubigen Heinen Gapitaliften, die, Durch 
die ſchönen Prämien geblenvdet, ihr Alles in Eijen- 
bahnactien geftedt und nun fi völlig „ausgezogen“ 
fanden; — die Directoren, Die „niemals wußten, was 
vorging und in der beftmöglichen aller Welten Alles 
auf's Beſte beftellt glaubten“, nun aber fanden, daß 
Alles dort aufs Schlechteſte bejtellt jeiz; — die Ge- 
werbtreibenven, die ihre Gejchäfte verfauft hatten, um 
Actienmäkler zu werden, und nun in der officiellen 
Zeitung die Ehre hatten, al8 Gantleute zu figuriren: 
— alle dieſe ſahen fih in ihrer Wuth nad einem 
Opfer, nad) einem Sündenbod um. Sp waren die 
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Actieninhaber gejtimmt, al8 in einer zu Vork abge- 
haltenen Verfammlung von Eifenbahnactionären etliche 
Fragen, die am Plage waren, in ziemlich eindring— 
liher Weile an den Eijenbahnkönig gerichtet wurden. 
Da die Antworten nicht3 weniger als befriedigend 
Yauteten, jo wurden die Fragen wiederholt und zwar 
ftürmifher. Nun wurde Hudfon verwirrt, in der 
Berfammlung aber ließen fich zornige Stimmen hören, 
Die Unverfchämten gingen jogar jo weit, daß fie den 
Monarchen offen des DBetrugs bejchuldigten. Es 
ward ein Unterfuhungscomite niedergejegt und Der 
vergofdete Eijenbahngöge ohne Weiteres entthront. 
Seine ſchwergetäuſchten Verehrer brachen in die gröb— 
ten und heftigiten Verwünfchungen aus, und wie 
immer zu geſchehen pflegt, jo waren beim Sturze 
des einjt Angebeteten diejenigen am Frechiten und 
Rauteften, welche während feiner furzen Herrichaft fich 
am Tiefſten vor ihm gebeugt hatten. Das Gold, 
womit er ihre Tajchen gefüllt, konnte man dort, wenn 
man hören wollte, noch Elingen hören; aber noch 
wußte niemand, wie fie e8 getrieben, und darum 
ftimmten aud fie in den Chor der allgemeinen In— 
dignation ein. Jetzt wurden faft bei allen Eifen- 
bahnen Unterſuchungs⸗Comitss niedergeſetzt; patriotifch 
gefinnte Männer, welchen e8 um Directorenftellen zu 
tun war, fchrieben und veröffentlichten der Reihe 
nach geſchickte Berichte, und jo meinte denn die gute 
Melt, e8 fei der Eifenbahntugend wieder aufgeholfen, 
nachdem einer der böfen Geifter ausgetrieben worden, 


428 


Zweinnddreißigited Kapitel. 
Stephenfon in Belgien und Spanien. 


Dem König der Belgier, Leopold L, gebührt un 
ter allen europäiihen Monarchen der Ruhm, den 
mächtigen Einfluß der Eijenbahnen auf die Entwid- 
lung der induſtriellen Hülfsquellen einer Nation her- 
ausgefunden und Ear eingefehen zu haben. Da er 
während der Kindheitsperiode der Eifenbahnunterneh- 
mungen feinen Wohnfig in England gehabt, jo hatte 
er auch Gelegenheit, von den bereit3 eröffneten Kinien 
perſönlich Einfiht zu nehmen und von Deren ent- 
ſchiedenen Vorzügen vor allen anderen befannten 
Transportarten fich zu überzeugen. Und fo famer 
Ihon jehr früh zu dem Entſchluſſe, die Eijenbahnen 
zu den großen Heerſtraßen feines Königreichs zu 
machen, 

Kaum hatte Belgien feine Revolutionswehen hin- 
ter jih, und faum hatte Leopold den neu errichteten 
Thron beftiegen, als er fich den erften Plan zu einer 
belgischen Eijenbahn vorlegen ließ. Zwar war Diejer 
Plan ein nur höchſt befcheidener, indem bloß von 
Antwerpen nach Lüttich eine Linie mit einem Ge: 
fammtaufmand von 400,000 Pfund Sterling geführt 
werben follte. Dennoch fürchteten Leopold's Minifter, 
daß jelbit dieſes beicheivene Project für das Land zu 
groß und der König feine Regierung in ein allzu ehr= 
geizigeß Unternehmen verwicdeln möchte. Bis jet 
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fonnte der weiter blickende Monarch fich einzig und 
allein auf das Liverpool» Manchefter Experiment ſich 
berufen, doch war dieſes nach feiner Anficht vollfommen 
entſcheidend. 

Nur mit Mühe kämpfte ſich der Geſetzesentwurf, 
welcher die Erbauung der Lüttich-Antwerpener Linie 
zum Zwecke hatte, durch die Kammern durch; im 
Jahre 1834 wurde er zum Geſetze. 

Bevor die Maßregel die Genehmigung der Kam— 
mern erhielt, war der Plan erweitert worden und 
hatte die Regierung ſich mit der nöthigen Vollmacht 
zur Erbauung eines faſt vollſtändigen Eiſenbahnnetzes 
ausrüſten laſſen. Dieſes Netz ſollte die vornehmſten 
Diſtriete des Königreichs umfaſſen, Brüſſel mit ſämmt— 
lichen bedeutenderen Städten verbinden und von 
Oſtende öſtlich bis an die preußiſche Grenze, ſowie 
von Antwerpen ſüdlich bis an die franzöſiſche ſich er— 
ſtrecken. Als ein Ganzes betrachtet, repräſentirte dieß 
eine Bahnlänge von 246 Meilen. Der Energie, dem 
Scharfblick, dem befonnenen Unternehmungsgeift des 
Königs hat Belgien e8 zu verdanken, daß es auf dem 
Continente das erfte Land war, welches mit einem 
jo verftändig ausgedachten Nee von Eijenbahnen 
beichenkt wurde. Leopold fah die ungeheure Trag- 
weite des neuen Transportſyſtems ein, und eben fo 
klar ftanden auch die BVortheile, die e8 für einen 
Staat wie Belgien haben mußte, vor feiner Seele. 
Da das Land ſowohl an Steinfohlen als an allerlei 
Mineralien Ueberfluß hatte, fo hatte e8 auch alle 
Anlage zu einem Fabrikſtaat. Nebenbei hatte e8 gute 
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Häfen, treffliche fchiffbare Flüffe, eine Menge Canäle 
und eine dichte und gewerbfleikige Bevölkerung. Um 
nun die Induſtrie des Landes rajch zur vollen Ent- 
wiclung zu bringen und die Schäße jeiner Provinzen 
dem ganzen Königreich zuzuführen, Drang er auf die 
Erbauung der von ihm vorgeichlagenen Eijenbahnen, 
Alsbald wurde auch mit den Arbeiten begonnen, und 
zwar auf Staatskoſten. Was immer die Regierung 
zu thun vermochte, geichah redlich, um dieſe großen 
Unternehmungen in möglichft kurzer Zeit in möglichit 
befriedigender Weife zu Ende zu führen und viefelben 
noch weiter zu entwideln. Und damit die Actien nicht 
zu einem unmoraliſchen Spiel mißbraucht werden möch— 
ten, wurde bejtimmt, daß fie erſt nach Vollendung der 
ganzen Bahn auf den Börjen von Antwerpen oder 
Brüfjel quotirt werden dürften. 

Schon im Jahre 1835 wurde Georg Stephenfon 
mit feinem Sohne Robert von König Leopold zu 
Rathe gezogen, wie dem belgischen Eiſenbahnſyſtem 
eine möglichit vortheilhafte Anlage zu geben fein möchte. 
Im Laufe des eben gedachten Jahres ging Stephenfon 
nach Belgien und hatte da mehrere interefjante Bes 
Iprehungen mit König Leopold und deſſen Minijtern 
betreff8 der Eijenbahnen, welche man zu bauen beab- 
fichtigte.. Bei diefem Anlafje machte der König ihn 
durch Ordonnanz zum Ritter des Leopoldsordens. 
Es wurden verjchievene Verbeflerungen des Syſtems 
empfohlen und angenommen, und i. J. 18357 wurbe 
ein Geſetz votirt, welches den Bau weiterer Linien 
— von Gent nah Mouseron an der franzöfiichen 
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Grenze, — von Eourtray nach Tournai, — von 
Brain=le-Comte nad) Namür —, ſowie verjchiedener 
fleinerer Zweigbahnen autorifirte. Dieje repräfentir- 
ten mit den jchon früher genehmigten Linien eine 
Gejammtlänge von 341 engl. Meilen. 

Die Regierung entwidelte die größte Thätigkeit 
beim Bau diefer großen Nationalbahn, und was die 
Bolksrepräfentanten in den beiden Kammern betrifft, 
jo erwarteten fie für das Land von den Eifenbahnen 
jegt noch größere Bortheile als der König ſelbſt. Die 
eriten zwölf Meilen zwiſchen Brüffel und Mecheln 
wurden i. J. 1835 — ein Jahr, nachdem das Ge— 
jeg votirt war — eröffnet. Sp wurden von Zeit zu 
Zeit immer einzelne Streden dem Verkehr übergeben, 
bi3 endlich i. J. 1844 das ganze nationale Syſtem 
fertig und eröffnet war mit einem Gejammtaufwand 
von etwa 6’. Millionen Pd. Sterling für Arbeiten, 
Bahngebäude, Locomotiven, Schienen u. dgl. Noch 
nie waren Staatögelder zur Förderung des gemeinen 
Wohls weiſer verwendet worden. In Belgien war 
das ganze Capital nugbringend angelegt; da waren 
feine Hunderttaufende und feine Millionen vergeudet 
worden an Advocaten und unnöthige Doppellinien, 
und jo erhielt das belgiiche Wolf alle Vortheile der 
Eijenbahnen um weniger denn die Hälfte der durch— 
Ichnittlihen Kojten der in England erbauten Bahnen, 

Auf eine an ihn ergangene königliche Einladung 
bejuchte Stephenjon Belgien wieder i. J. 1837, als 
die Brüfjel-Genter Linie dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden jollte. Dieſes Ereigniß wurde feit- 
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fich begangen. Zu Brüſſel fand ein großer öffentlicher 
Aufzug Statt, und eben jo zu Gent, als der Bahn 
zug anlangte. Stephenjon und feine Freunde fpeisten 
mit den Staatdminijtern, den ſtädtiſchen Behörden 
und etwa 500 der angefehenften Bürger auf dem 
Genter Stadthauſe; auch der englifhe Gejandte war 
dabei anwefend. Nachdem die Geſundheit des Königs, 
nebit einigen andern getrunfen war, follte Die Ste- 
phenſon's getrunfen werden. Da erhob fich Die ganze 
Geſellſchaft jubelnd und drängte fich zu dem berühm- 
ten Manne hin, um mit ihm anzuftoßen. An dem 
darauf folgenden Tage fpeiste Stephenfon auf beſon— 
dere Einladung mit dem König und der Königin zu 
Laeken, und begleitete jpäter die königliche Majeftät 
und deren Gefolg auf einen öffentlichen Ball, den die 
Brüfjeler Stadtbehörvde zu Ehren der Eröffnung der 
Genter Linie und des berühmten engliſchen Gaftes 
gab. Als Stephenjon in den Saal trat, fragte je 
dermann neugierig: — „Wo iſt Stephenjon *" Noch 
nie hatte Der engliiche Ingenieur gewußt, daß man 
ihn für einen jo großen Mann hielt. 

Als der Erfolg der belgiſchen Eiſenbahnen feinem 
Zweifel mehr unterworfen fein fonnte, da drängten 
fi) eine Menge Capitaliften herbei, welche ohne alle 
Unterjtüßung von Seiten der Regierung den Bau 
neuer Bahnen unternehmen wollten. In England 
allein bildeten fich zu diefem Zwecke mehrere, von 
einander völlig unabhängige Gefellichaften. Im Jahre 
1845 wurde Stephenjon in Betreff mehrerer dieſer 
alſo zu bauenden neuen Bahnen als Techniker zu 


433 


Nathe gezogen. Nachdem die Sambre⸗Maas-Geſell— 
Schaft Die Eoncejfion zum Bau einer Linie ausgewirkt, 
begab fi Stephenjon abermals nach Belgien, um - 
den Diftriet, durch welchen die zu bauende Linie 
laufen follte, zu prüfen. Begleitet war er dabei von 
Herren Sopwith und Starbud. Erjterer war 
ein überaus tüchtiger Nortbumberländer Geolog, der, 
mit den Ragerungsverhältniffen der Kohlenflöge ver- 
traut, bereit3- einen ausführlichen Bericht über vie 
Beichaffenheit und Ausdehnung der Steintohlen- und 
anderen Mineralfhäte der Sambre- und Maas- 
Diftriete erftattet habe. 

Stephenjon nahm von der zu erbauenden Linie 
in ihrer ganzen Ränge Einficht und ging bis Couvin, 
bi8 zum Arbennerwald und bi8 Roeroi jenfeit der frans 
zöſiſchen Grenze. Er unterjuchte, wie Die Kohlenflöze 
ſtrichen, bejah fih die Schiefer und Marmorbrüche, 
jowie Die vielen Eiſenbergwerke, welche zwifchen der 
Sambre und Maas fich befinden; dabei erforichte er 
forgfältig Die durch den Diftriet hinlaufenden Schluch— 
ten, um fich zu überzeugen, ob man den bejtmöglichen 
Tract gewählt. Er war ganz entzückt von der Neu— 
beit der Reije, der Schönheit der Scenerie und dem 
Gewerbfleife der Bevölkerung. Seine Neifegefell- 
Ichafter ihrerjeits fanden die Zeit nur fur, da Ste— 
phenjon ihnen aus feinen praftiichen Wilfensichägen _ 
immer etwas Intereſſantes mitzutheilen wußte. Nicht 
am Uninterefjanteften waren Dabei feine Jugendreminis= 
cenzen, bei welchen er immer am Liebſten vermeilte, 

Stephenion. 28 
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fo oft er fih in der Gefellihaft intimer Freunde 
wußte. Er bejuchte auch die Kohlenbergwerfe unweit 
. Semappes, wo er mit vielem SInterefje von den Ma- 
ſchinen Einfiht nahm, deren die belgijchen Bergleute 
fich bebienten und die ihm jchon aus feiner früheften 
Jugend fo wohl befannt waren. Unterwegs bereitete 
Stephenſon mit Sopwith die Grundzüge eined Be- 
richt? wor, welcher das Refultat ihrer Unterfuchungen 
enthalten jollte und jpäter der Sambre-Maas-Gefell- 
Ichaft übergeben und veröffentlicht wurde. 

Die belgijchen. Ingenieure wollten dieſe Gelegen- 
heit nicht hinauslafjen, ſondern nun auch ihrer- 
ſeits Stephenjons Anweſenheit zu Brüffel durch ein 
prachtuolles Bankett feiern. Das Stadthaus, wo das 
Feſteſſen bereitet wurde, war mit allerlei Fahnen 
bunt geſchmückt, und unter dteſen nahm die Unions- 
flagge zu Ehren ihres ausgezeichneten Gaſtes den 
hervorragenditen Pla ein. Ein ſchönes Piedeſtal 
von Marmor, worauf Stephenjon’8 mit einem Lor— 
berfranz geſchmückte Büfte zu erbliden war, nahm 
das eine Ende des Saales ein. Die ausgezeichnetiten 
Männer der Wiſſenſchaft hatten das, Fejt mit ihrer 
Gegenwart beehrt. Mit höchiter Begeifterung wurde 
„der Bater der Eifenbahnen” empfangen. Stephenfon 
jelbft war hocherfreut über die ihm angethane Ehre. 
Nicht am Uninterefjanteften war für ihn, als das 
Fefteffen eben zur Hälfte vorüber war, die Wahr- 
nehmung, daß auf dem in der Mitte jtehenden Tijche 
das Modell einer Locomotive unter einem Triumph— 
bogen ſtand. Plößlich fich zu feinem Freunde Sopwith 
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wendend, rief er aus: — „Siehft du dort die „Ra= 
kete?““ — Und in der That war e8 ein Modell 
diejer welthiftorifch gewordenen Mafchine; und dieſes 
Sompliment freute Stephenſon vielleiht mehr als 
alle Lobſprüche, welche der Abend für ihn brachte, 
An dem darauf folgenden Tage, dem 5. April, 
entbot König Leopold ihn zu einer Privatunterredung 
nad) dem Balafte. Bon Sopmwith begleitet, begab 
ſich Stephenion nad Laeken und wurde bier von 
Seiner Majejtät auf's Herzlichite aufgenommen. Höchft 
merkwürdig war an dem berühmten Ingenieur, mit 
welcher Leichtigkeit er fich in der Gefellichaft hoch— 
ftehender und hochgebildeter Berfonen bewegte, Als— 
bald fing der. König an, in ganz vertraulicher Weife 
mit ihm zu ſprechen und mit ihm das Eiſenbahnpro— 
jeet zu erörtern, um deſſentwillen er nach Belgien 
gefommen war, worauf er zu den Ragerungsverhält- 
nifjen der belgijchen Kohlenflöze überging und die Wich- 
tigkeit eine8 wohlfeilen Brennmaterial® für Die Ge— 
ſellſchaft im Allgemeinen und insbefondere für einen zum 
großen Theil auf den Fabrifbetrieb angewiefenen Staat 
und für die Eifenbahnlocomotion hervorhob. Hier 
nun war Stephenfon fo recht in feinem Medium; er 
fing alſo, von dem König aufgemuntert, an, ihm die 
geologiſchen Verhältniffe Belgiens, das Entjtehen der 
Steinfohlen und ihre jpätere Hebung durch vulcanifche 
Kräfte auseinanderzujfegen. Bei Bejchreibung Der 
Kohlenflöze bediente er fich feines Hutes ald einer 
Art Modell, um fich deutlicher zu machen; und jo 
lange er über diefen Gegenjtand fprach, blieben Die 
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Augen des Königs fortwährend auf ihm haften. So— 
dann ging das Gefpräh auf Handel und Fabriken 
über, und da bewies Stephenfon in eben fo Flarer 
als interejjanter Weife, in welch inniger Verbindung 
fie mit dem Kohlenreihthum eines Landes ftünden, 
da die Steinftohlen, fo zu fagen, das Futter feien, 
wovon fie hauptſächlich leben müßten. 

Der König ſchien Hocherfreut über dieſes interef- 
fante Gejpräh und fprach zulegt feinen verbindfichiten 
Dank aus für die vielen werthvollen Mittheilungen 
welhe Stephenjon ihm gemacht. Dann fchüttelte er 
beiden Herren herzlih die Hand und fagte ihnen, 
. Indem er ihnen noch zu allen ihren Unternehmungen 
Glück wünjchte, Lebewohl, Indem fie aber den Pas 
laſt verließen, fiel Stephenfon fein Hut ein, vermit- 
teljt deſſen er dem Könige die Ragerungsverhältniffe 
der belgischen Kohlenflöze klar zu machen gefucht hatte, 
und da jagte er zu feinem Freund: — „Daß ich’8 
nicht vergeſſe, Sopwith, ich meinte immer, e8 würde 
Der König Die Innenſeite meines Hut fehen; denn 
Ihau’ her, er hätte da was Schönes gefehen!” Wohl 
ließ fih Georg Stephenfon, als er.noh Bremer 
war, nicht entfernt träumen, daß er einft von einem 
Monarchen gerufen werden und demjelben die geolo- 
giichen Verhältniſſe feines Königreich8 klar machen 
würde, 

Noch im Kaufe des gleichen Jahres machte Ste- 
phenjon eine zweite Reife nad) Belgien, um die Rich- 
tung der weſtflandriſchen Eijenbahn, welche man 
bauen wollte, zu unterfuchen und folche Aenderungen 
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anzugeben, welche ihm nöthig fchienen. Die Refultate 
feiner Unterfuchung legte er in feinem Bericht vom 
Monat Auguft 1845 nieder, worin er verfchiedene 
wichtige Aenderungen empfahl, welche theild die Aus— 
führung der Arbeiten erleichtern, theils die Linie Durch 
Zumendung eines ftärferen Verkehrs rentabler machen 
jollten. Dieje Infpectionsreife dauerte zehn Tage. 
Nachdem die engliiche Geſellſchaft die Eoncejfion zu 
diefer Eifenbahn erwirkt, famen noch Andere, welche 
Linien bauen wollten, wodurch aber die Rentabilität 
der wejtflanvrifchen Bahn ſchwer beeinträchtigt werben 
mußte. Die belgiiche Regierung beſchloß Daher ein für 
alle Mal, daß feine neuen Linien concejjionirt werden 
follten, welche die bereit beftehenven zu beeinträchti= 
gen geeignet wären, bevor nicht die Actionäre, weldye 
leßtere gebaut, darüber gehört fein würden. 

Kaum war Stephenfon von diefer feiner zweiten 
belgijchen Reife nach England zurückgekehrt, als er 
aufgefordert wurde, über das Project „der königlich 
ſpaniſchen Nordbahn“ einen Bericht zu erjtatten. Er 
reiste aljo in der Mitte des September von London 
nad) Spanien ab, begleitet von Sir Sofhua Walms— 
ley und verfchiedenen anderen bei diefem Project be= 
theiligten Männern. Die fpanifche Regierung hatte _ 
die Conceſſion zu einer von Madrid nad) dem Meer— 
bujen von Biscaya zu führenden Linie gegeben, und 
ichen ftanden eine Menge Ingenieure im Felde, um 
die nöthigen Vermeflungen vorzunehmen. Die Direc- 
toren der Geſellſchaft hatten aber die verlangten Geld— 
fummen nicht eher hinterlegen wollen, als bis günſti— 
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gere Bedingungen ausgewirft wären, und Sir Joſhua 
Walmsley's Reife hatte eben den Zweck, die Spanische 
Regierung in dieſer Hinficht zu drängen. Stephen 
fon, den er zu Rathe zog, ſah vollfommen die Schwie— 
tigfeiten des Sir Joſhua gewordenen Auftrags ein 
und erbot fich, ihn zu begleiten und zu berathen, wo— 
für er bloß feine Reiſekoſten beanfpruchte. 

Zu der Reijegefellichaft ſtieß in Paris Mackenzie, 
der die Orleans-Tours-Bahn, an welcher eben gear— 
beitet wurde, als Accordant zu bauen übernommen 
hatte. Diejer begleitete Die Herren bi8 Tours und 
zeigte ihnen die Arbeiten. Während diefer ganzen Reife 
fiel e8 Sir Joſhua Walmsley auf, wie feharf und 
genau Stephenjon beobachtete. Nicht? entging feinem 
Scharfblid. Mit dem Auge eines Adler merkte er 
fich die ganze Bodengeftaltung, jowie die geologijchen 
Berhältnifje der Gegend, Auch die landwirthſchaft— 
lichen Zuſtände fefjelten feine Aufmerkſamkeit und er 
verglich Die Viehheerden, die Pferde, Mauleſel, Schafe 
mit denen, welche er in feinem Vaterland und ander— 
wärt® gejehen. Eben fo wenig entgingen ihm Die 
Iandwirthichaftlichen Erzeugniffe. Was natürlich aber 
jeine Aufmerkſamkeit am Meiften in Anjpruch nahm, 
das waren alle wichtigeren Straßenbauten, welche et 
zu jehen Gelegenheit hatte. Als er auf dem Weg 
nad) Bordeaug über den Dordogne-Fluß kam, fiel ihm 
der Bau der eben erſt vollendeten jtaunenswürdigen 
Kettenbrüde auf. Mit feiner erften Inipection nicht 
zufrieden, ging er noch ein Mal über die Brüde und 
dann über fie zurüd, Bei feinen Reijegefährten an- 
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gelommen, fagte er dann: — „Dieje Brüde ift nicht 
folid; fie fann unmöglich den nöthigen Drud aus— 
halten. Würde einmal eine größere Truppenmafje 
darüber. marjchiren, jo würde die Schwingung eine 
jo große jein, daß die größte Gefahr daraus entſtehen 
müßte; ja fie müßte zufammenbrechen.“ Auch beſchloß 
er, deßhalb an die öffentlichen Behörden. zu jchreiben 
und ihnen feine Befürchtungen mitzutheilen. Diejer 
Vorſatz wurde ausgeführt und als jo richtig erwies 
ſich jein Urtheil, daß jchon ein paar Jahre darauf, 
da man die Brüde fo gelafjen hatte, wie fie war, Die 
Ketten unter einer Truppenmafle, welche genau unter 
den Umjtänden hinübermarjchirte, die ihm vorgeſchwebt 
hatten, brachen. Die Leute jtürzten in das Wafler 
und viele Menjchenleben gingen da elendiglich zu 
Grunde. — Bald erreichten die Reifenden die große 
Kette der Pyrenäen und drangen über viejelbe in 
Spanien ein. Es war an einem Sonntag-Abend, 
daß jie nach einer langen mühjamen Tagreife in 
den Bergen fich plöglich in einem jener wunderschönen, 
abgejonderten Thäler der weitlihen Pyrenäen fahen. 
Bor ihnen lag ein Dörfchen mit etlichen dreißig oder 
vierzig Häufern und einer ſchönen alten Kirche. Schon 
ftand die Sonne tief am Horizont, und im Schatten 
der geräumigen Kirchenhalle ſaßen fait alle Bewoh— 
ner des Drtd. Alle waren jonntäglich gekleidet. In 
jtilfer Bewunderung blidten die Reiſenden auf ein jo 
außerorventliches Gemälde. Der männliche Theil der 
Dorfbevölterung trug breite, hellfarbige Leibbinden, 
während der weibliche in rothen und reichen Bern— 
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ftein-Farben glänzte. Neben den Dörflern ſaßen zwei 
ehrwürdige Greiſe, deren canoniihe Hüte fie als 
ländliche Seelenhirten bezeichneten. Vor der Halle 
tanzten beim Schall einer jchlichten Pfeife zwei Grup— 
pen junger Frauenzimmer und Kinder, und etwa 
hundert Schritte Davon vergnügte fi) die männliche 
Dorfjugend mit athletiichen Mebungen. Alles dieſes 
ging im Schatten der alten Kirche und unter den » 
Augen der Seelenhirten vor fih. Es war eine herr— 
fihe Scene, welche auf die Neifegejellichaft tiefen 
Eindrud machte. Als die Männer des Nordens auf 
die Hauptgruppe zutraten, grüßten die Dorfbewohner 
fie höflich, verfahen fie mit Allem, was fie nöthig 
hatten, und zwangen ihnen einige wunderjchöne Me— 
Ionen auf, welche fie aus ihren naheliegenden Gärten 
holten. Stets ſprach Stephenjon jpäter von Diefer 
einfachen Scene al3 einem der entzückendſten ländli— 
chen Schauipiele, die jein Auge je geichaut. 

Bald erreichten fie die Gegend, wo die projectirte 
Eifenbahn vorüberführen ſollte, das heißt, Irun, St. 
Sebaltian, St. Andero und Bilbao. An allen diejen 
Drten wurden fie von Deputationen begrüßt, bejtehend 
aus den angejehenften Einwohnern, die ein bejonderes 
Intereſſe am Zweck ihrer Reife hatten. Zu Raynoſa 
unterfuchte Stephenfon die Gebirgspälle und Schluch— 
ten, durch welche eine Eijenbahn geführt werben 
fonnte. Mit Tagesanbruch pflegte er aufzuftehen und 
erft mit Einbruch der Nacht irgend eine Hütte aufs 
zujuchen, um Dort eine furze Ruhe zu genießen. Dieje 
mühjame Arbeit dauerte volle zehn Tage, worauf er 
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durch Mltcaftilien nach Madrid reiste, Das bemußte 
Eifenbahnproject Schloß auch den Ankauf des caftili= 
hen Canals in fi. Stephenjon hatte aljo auch 
bier die nöthigen Vermeflungen vorzunehmen, Seht 
begab er fi nah EI Escorial am Fuß des Guadars 
rama=Gebirgs, durd) welches, wie er fand, zwei ge- 
waltige Tunnel gebaut werden mußten. Nebenbei 
überzeugte er fih) auch von den vielen und großen 
Schwierigkeiten, welche die Gegend zwilchen EI Es— 
corial und Madrid darbot. Alle dieſe Umftände, ſo— 
wie den muthmaßlichen Verkehr auf der projectirten 
Kinie in Betracht ziehend, erbot fih Sir. Joſhua 
Walmsley auf Stephenſon's Rath, die Linie von 
Madrid nad dem Meerbujen von Biscaya zu bauen, 
wenn die Gejellichaft alles nöthige Land umſonſt er— 
bielte; wenn man ihr ferner erlaubte, in den Kron- 
wäldern das zu den Eijenbahnbauten nöthige Holz 
zu füllen, und enblid wenn das zum Bau der Linie 
weiter erforderliche Material nöthigen Falls aus dem 
Ausland zolffrei eingeführt werden dürfte. Dagegen 
machte die Gejellichaft fich anheifchig, mehrere taufend 
Zuchthäusler oder Galeerenfträflinge, fo lange dieſel— 
ben bei den Erdarbeiten befchäftigt wären, zu nähren 
und zu Heiden. General Narvaez, fpäter Herzog von 
Valencia, empfing Sir Joſhua Walmsley und Ste— 
phenfon, und erflärte fich bereit, mit ihnen abzujchlie- 
Ben; doch mußten erſt noch andere einflußreiche Per: 
lönlichkeiten mitwirken, bevor das Project in Ausfüh- 
tung gebracht werden konnte, Die Deputation wartete 
volle zehn Tage auf eine Antwort von Seiten der 
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ipanifchen Regierung, aber e8 fam immer nichts. Da 
rieth Stephenfon feinem Freunde ab, zu Madrid die 
geforderten Summen zu deponiren. Zudem gefiel ihm 
jeßt das ganze Project nicht mehr, da er glaubte, daß 
der Verkehr nicht ein Achtel des veranfchlagten betra=- 
gen würde. 

Stephenjon drängte e8, nach England zurüdzufeh- 
ren. Die Heimreife bot des Intereffanten nur wenig. 
Nur fam Stephenfon offenbar unwohl zu Paris an, 
was theild davon herrühren mochte, daß man faft an 
einem fort, fowohl bei Tag als bei Nacht, reiste, 
theild von den Entbehrungen, welchen er bei feinen 
Bermeflungen in den ſpaniſchen Gebirgen fich hatte 
unterziehen müſſen. Nichts deſto weniger bejtand er 
darauf, daß man al3bald weiter reifen jolle, da drin— 
gende Gejchäfte feine Anmejenheit zu London am 
legten November durchaus erheifchten. Er kam zu 
Havre noch zu rechter Zeit an, um mit dem South— 
amptoner Dampfboot weiter reiſen zu können; als 
er aber an Bord war, entwidelte ſich eine Rippen- 
fellentzündung, welche eine ſtarke Aderläſſe nöthig 
machte. Auf der Reiſe Dictirte er Sir Joſhua Walms— 
ley faft immer Briefe und Berichte, und es konnte 
der eben erwähnte Freund fich nicht genug über die 
Klarheit, die Kraft, die Kürze wundern, welche fich 
in dieſen Dietaten bemerflich machten. 

Nachdem Stephenfon zu Haufe einige Wochen der 
Ruhe gepflegt, erholte er ſich allmählig wieder, ob— 
gleich feine Geſundheit fortan tief erfchüttert blieb. 
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Dreinnddreißigited Kapitel. 


Stephenſon's legte Lebensjahre. — Schlufbetrad- 
tungen. 


In den letzten Jahren feines Leben! zog fich 
Stephenfon faft gänzlich von feinen bisherigen Ge— 
ſchäften als Eifenbahningenieur zurüd, um fich aus— 
Schließlich feinen ausgedehnten Kohlengruben und Kalt 
brennereien zu widmen. 

Was fein Privatleben in dieſer Periode betrifft, 
fo war es vorwiegend das eines begeifterten Na— 
tur= und Gartenfreundes. Erft im Sahre 1845 fing 
er an, am Gartenbau ganz beſonderes Intereſſe 
zu nehmen. Nun fing er auch an, Melonenhäufer, 
Ananashäufer, Treibhäufer für Weintrauben und der— 
gleichen in großem Maßſtabe zu bauen; und gleichwie 
er einit die Killingworther durch feine koloſſalen 
Kohlköpfe und feinen Blumenkohl in Staunen gejeßt, 
fo ſchien es nun fein eifrigftes Beftreben, allen An— 
deren, welche in der Umgegend exotiihe Pflanzen 
zogen, e8 zuvorzuthun. Er hatte ein 68 Fuß lan— 
ges Ananashaus, fowie ein Ananadbeet von 140° 
Länge. Sn feinem Garten waren immer Arbeits- 
Yeute bejchäftigt, und fo lange wurden die Treibhäufer 
vergrößert und vermehrt, big er endlich nicht weniger 
als 10 Glashäufer hatte, Die er mit heißem Wafler 
heizte — eine Neuerung, die er zuerft in der Gegend 
einführte. Die Blumenzucht machte ihm nicht fo viel 
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Freude als die Erzeugung von Früchten. In einer 
Berfammlung von Landwirthen aus der Grafichaft 
fagte er einmal, er wolle es zu Tapton nody jo weit 
bringen, daß feine Ananas jo groß würben als Kür— 
biffe. Der Einzige, dem er es nicht gleich zu thun 
vermochte, war fein Freund Paxton, damals Gärt- 
ner beim: Herzog von Devonihire und jpäter al3 Er— 
bauer des originellen Kryftallpalaftes für Die In— 
duftrie-Ausftellung aller Nationen fo berühmt gewor— 
den und von der Königin zum Baronet ernannt; und 
diefem feinem Freunde ftand eine jo lange Erfahrung 
zur Seite, daß er faum hoffen durfte, den Sieg über 
ihn davon zu tragen. Dennoch errangen feine „Köni— 
gin-Ananas” in einem Wettjtreit mit Denen des Her- 
3098 den erſten Preis, wenn dieß auch erjt furz nad) 
jeinem Tode geſchah, wo die Pflanzen kräftiger gewor- 
den waren, Auch jeine Weintrauben haben in neueiter 
Zeit zu Rotherham bei einem für ganz England 
eröffneten Wettjtreit den erften Preis befommen, Mit 
jeinen Melonen hatte er ganz bejonderes Glüd, indem 
er jie nach einem von ihm ſelbſt erfundenen Verfahren 
in Negen von. Drabtgaze aufbängte, wodurch ver 
Stengel von aller Spannung befreit wurde und Die 
Säfte freier cireulirten, mithin auch die Frucht befjer 
wachſen und reifen konnte. Um die vielerlei finnrei- 
hen Erfindungen alsbald praftiich ausführen zu kön— 
nen, welde er in diefer Richtung machte, hatte er 
unter andern eine Schreinerwerkitätte bauen lafjen, 
wo regelmäßig ein Arbeiter bejchäftigt war. 
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Auch auf feine Gurken that er ſich viel zu gut. 
Es waren diejelben immer jehr ſchön und groß; nun 
aber wollte er auch e8 jo weit bringen, daß fie ge 
rade wüchſen. Zu diefem Zmede ließ er zu New— 
cajtle eine Anzahl Slascylinder fertigen, worein er 
Dann die wachlenden Gurken fteden ließ. Und fiehe 
da! jet befam er untadelhaft gerade Exemplare. Eines 
Tages zeigte er eined der neuen Producte einigen 
Gäſten vor, die gerade bei ihm auf Beſuch waren, 
und da ſagte er, nachdem er das von ihm angewandte 
Berfahren bejchrieben, heiter: — „Nu' hab’ ich fie 
gekriegt!” 

Auch als Landwirth zeichnete Stephenjon fi aus. 
Er erperimentirte viel mit dem Dünger und mäftete 
jein Vieh nad) eigenthümlichem Verfahren. Ganz be- 
ſonders viel hielt er auf Schön gebaute Racen; „denn,“ 
pflegte er zu fagen, „vie Hauptiache iſt und bleibt, 
daß die Rippen möglichſt viel Fleifch tragen.” Bei 
landwirthichaftlichen Verfammlungen nahm er an den 
Discuffionen immer lebhaften Antheil, und wenn man 
ihn da über das Pflügen, Drainiren und Die ganze 
landwirthichaftliche Oekonomie ſprechen hörte, Tonnte 
man denjelben Fräftigen, praktischen Geift bewundern, 
den er früher als Mechaniker und Ingenieur entwidelt. 
Bei einer ſolchen landwirthichaftlihen Verſammlung 
war e8 auch, daß er feine Vegetationstheorie preisgab, 
Der praftiiche Schluß, wozu diejelbe führte, war, daß 
der Landwirth ftet3 darnach jtreben mülje, dem Bo— 
den möglichit viel Licht und Wärme zuzuführen. Zu 
gleicher Zeit jprach er feine Meinung dahin aus, daß 
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e8 gewiſſe falte Bodenarten gebe, wo das Wafler vie 
Vegetation eher fürbere ald, wie man gewöhnlich 
glaube, behindere; denn e8 werde das Wafler, indem 
es der Sonne und der Luft ausgejegt jei, jpecifiich 
wärmer als die Erbe, die e8 bevede, und bewäſſere 
es jpäter Die Felder, jo theile e8 Diefe weitere Wärme 
dem Boden mit, den es Durchdringe. 

Von frühejter Jugend ein großer Liebhaber von 
Vögeln und Thieren jeder Art, hatte er Lieblings— 
hunde, Lieblingspferde, Lieblingskühe; was feine Ka— 
ninchen betrifft, jo waren fie immer jo wunderſchön, 
daß er felbit jtolz darauf war. Auf dem Grund und 
Boden, deſſen Befiger er war, war gewiß nie ein 
Vogelneſt, dad er nicht wußte; und hatten einmal 
die Vogel zu bauen angefangen, fo pflegte er täglich 
die Runde zu machen, um dafür zu forgen, daß den 
Thierchen fein Leid widerfuhr. Gewiß gab es in 
ganz England feinen, der mit den Sitten und Ge- 
wohnbeiten der britiichen Vögel genauer vertraut war 
als Stephenion. 

War e8 ihm, wie wir willen, in feiner Jugend— 
zeit nicht gelungen, Bogeleier künſtlich auszubrüten, 
jo löste er nun dieſes Räthjel mit bejtem Erfolg, in- 
dem er durch einen geeigneten Apparat eine ſtets 
gleichfürmige Temperatur unterhielt. Auch mit dem 
Mäſten von Geflügel gab er ſich ab, und als einjt jein 
Freund Eduard Peaje von Darlington ihn zu Tap— 
ton bejuchte, jegte er ihm ein von ihm ſelbſt erſonne— 
ne8 Verfahren, Geflügel jeder Art in der halben Zeit 
zu mäjten, auseinander. Zu diefem Zweck wurde 
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das Geflügel in Käften oder Behältern eingeſchloſſen, 
wovon alles Licht fern gehalten wurde. Den Tag 
theilte man in zwei oder drei Theile; eben fo oft 
wurde das Geflügel tüchtig gefüttert und dann wieder 
eingeiperrt, damit es jchlafen möchte. Diejed Ver— 
fahren wurde von dem jchöniten Erfolg gefrönt, und 
fcherzend pflegte Stephenfon zu fagen, daß, wenn es 
ihm um das Mäften von Geflügel zu thun wäre, er 
bald fich ein Kleines Vermögen erwerben fünnte. 
Frau Stephenjon verjuchte e8, Bienen zu hal 
ten, allein fie fand, daß diejelben zu Tapton nicht 
recht gedeihen wollten. Es gingen viele Stöde 
zu Grunde, und auch nicht mit einem einzigen hatte 
fie wirflih Glück. Lange zerbrach ſich Stephenjon 
den Kopf, was wohl an diefem Nichterfolg Schuld 
fein möchte; eines Tags aber löste fich feiner ſchar— 
fen Beobadhtungsgabe das Räthjel. Am Buße des 
Heinen Berges, worauf Taptonhouſe fteht, gewahrte 
er einige Bienen, die, mit Honig und Wachs bela- 
den, über das Gras fich zu erheben juchten. Schon 
waren fie, wie nad) langem Fliegen, erjchöpft, und da 
fiel ihm nun bei, wie die Höhe, worauf das Haus 
ftand, e8 den Bienen, ſchwer machen müſſe, mit ihrer 
Bürde ihre hochgelegenen Stöde zu erreichen, weß— 
halb fie erichöpft zu Boden ſänken. Später jeßte 
Stephenjon die Sache dem befannten Naturaliften 
Seife auseinander, Dieſer theilte ganz die Anficht 
des berühmten Ingenieur in Betreff des bisherigen 
Nichterfolgg und war nicht wenig verwundert über 
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die Scharfe Beobachtung, die zur Löſung des Räthſels 
geführt. 

Stephenjon hatte lediglich Feine Anlage zu einem 
Stubenhoder. Er las nur ſehr wenig; denn das Le— 
fen ijt eine Gewohnheit, Die man in der Kegel ſchon 
früher fi) aneignen muß. Bücher, insbejondere Dide, 
langweilten ihn und verjentten ibn in Schlaf. Ro— 
mane regten ihn allzu jehr auf, und darum wich er 
ihnen aus, jo viel er konnte, wenn er aud) gelegent— 
lieh ein naturwifjenichaftliches Werk über einen Ges 
genjtand, der ihn beſonders interefjirte, lad. Mit 
eigener Hand fchrieb er überaus wenige Briefe; faft 
alle Dictirte er, und fo oft e8 anging, wich er jogar 
dem Dictiren aus. Seine größte Freude hatte er 
an einem Geſpräch mit verftändigen, mittheiljamen 
Perſonen, und Gejprächen verdankte er auch Das 
Meiite, was er von Anderen lernte. 

Reiste er mit der Eifenbahn, fo war e8 feine ftete 
Gewohnheit, vor dem Abgehen des Zugs dieſen zu 
muftern und in die Wagen hineinzufchauen, um zu 
fehen, ob er nicht irgendwo „ein umgängliches Ge— 
ficht” erjpähen möchte. Bei einem ſolchen Anlajje 
entdeckte er einft auf dem Euftoner Bahnhofe in einem 
Magen ein fehr jchönes, männliches, intelligentes Ge— 
fiht. Es war, wie er bald darauf fand, Lord Den- 
man, der eben auf fein Landgut Stony Middleton 
in Derbyihire zu reifen im Begriffe war. Stephen 
fon ftieg nun auch in den Wagen, und bald hatte ſich 
zwiichen den Beiden ein. interejjantes Geſpräch ent- 
jponnen über Uhren und Zeitmeßkunſt. Stephenjon 
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jegte Seine Lordſchaft durch ein Wiſſen in Staunen, 
das felbit. die neueften Fortichritte und Verbeſſerun— 
gen in der Uhrmacherei umfahte: kurz, e8 war, ale 
ob er fein Lebenlang ein Uhrmacher geweſen und «ala 
ob er von nichts Anderem gelebt hätte. Natürlich 
war Lord Denman ſehr begierig zu willen, wie ein 
Mann, deflen Zeit von jo ganz anderen Gejchäften 
in Anſpruch genommen worden, es angegriffen, um 
in einem.ihm anjcheinend fo fern liegenden Fache io 
viel und fo gründliches Willen zu fammeln, und ftelfte 
aljo eine hierauf bezüglihe Frage an ihn. — „Ob! 
die Uhrmacherei.babe ich gelernt,” lautete Die Ant— 
wort, „als ich zu Killingwortb noch Arbeiter war; 
da verdiente ich mir in meinen Mußeftunden ein bis— 
chen Geld, indem ich den Grubenarbeitern ihre Uhren 
reinigte;: und feitvem habe ich mid) ftetS auf dem 
Laufenden zu erhalten geſucht.“ Diek führte zu weis 
teren Fragen, und nun erzählte Stephenjon dem Lord 
feine jo. überaus interefjante Lebensgeichichte, und 
entzückt ſchied der lektere von dem berühmten Inge— 
nieur. 

"Zapton-Houje zählte immer eine Anzahl Fremder, 
welche die Gaſtfreundſchaft des berühmten Ingenieur 
genofjen. Mit diefen liebte er es „jeine Schlachten 
wieder zu ſchlagen;“ und jo wenig er jelbit es 
müde. wurde, die Kämpfe zu erzählen, welche feine 
frühere Laufbahn bezeichnet, fo wenig wurden es feine 
Zuhörer, ihm zu lauſchen, was freilich fein Wunder 
war, da er immer eine pifante Anekdote zu erzählen 
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hatte. Erging er fich mit feinen Freunden in feinem 
Garten oder in einem Walde, fo nahm er oft ein 
Blatt, einen Grashalm, ein Stüd Rinde, ein Vogel— 
nejt, eine mit ihren Eiern über den Weg laufende 
Ameiſe u. dergl. zum Vorwand, um in glühenden 
Morten über die wunderbar fchöpferiiche Kraft des 
göttlichen Mechanifer8 zu fprechen, deſſen Mittel fo 
zahllos, jo einfach und in ihren Wirkungen fo erftaun- 
lich feien. Das war ein Thema, wobei er in Ge- 
jellichaft feiner vertrauteren Freunde oft und gern 
mit ehrfurchterfüllter Bewunderung verweilte. 

Eines Abends war. er mit einem Freunde im 
Freien, und da blicten beide zu dem jternbejüeten 
Himmel empor, die Pracht und Unermeßlichkeit der 
Schöpfung bewundernd. Jetzt fagte der Freund: — 
„Welch unbeveutendes Gefchöpf iſt Doc der Menſch 
gegenüber einem folchen Heer. von Sonnen, von denen 
wahricheinlich jede der Mittelpunkt eines eigenen Sy— 
ſtems iſt!“ — „Sa!“ lautete Stephenjon’d Antwort, 
„aber welch’ wunderbares Gefchöpf iſt andererfeit3 auch 
der Menſch, daß er denfen und vernünftige Schlülfe 
bilden und bis zu einem gewifjen Grade fogar eine 
fo wunderbare Schöpfung begreifen kann!“ 

Ein Mikroſkop, das er zu Tapton hatte, war 
ihm eine Quelle hohen geiftigen Genufjes; und nie 
wurde er e8 müde, die feinen Wunder zu betradh- 
ten, welche e8 enthüllte. Eine8 Abends forderte er 
mehrere eben anweſende Freunde auf, fich die Haut 
aufzurigen, damit er mit dem Mikroſtkop ihre Blutkü— 
gelchen unterfuchen könnte. Da einer der anweſenden 
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Herten ein Teetotaller oder Nichts- als-Theetrinker 
war, fo erflärte Stephenfon, e8 müſſe das Blut die- 
je8 Mannes lebendiger fein als das der übrigen. 
Er hatte ſich nämlich über die Bewegung der Blut- 
fügelchen eine eigene Theorie gebildet, die ſeitdem 
populär geworden ift. Nach derjelben follten dieſe 
Kügelhen am einen Ende pofitiv- und am andern 
negativ =eleftriich fein, jolcher Weiſe ſich gegenfei= 
tig anziehen und zurüditoßen, und dadurch die Cir— 
eulation herworbringen. Hier zeigte es fich abermals, 
wie er nie etwas Neues jehen fonnte, ohne dafür 
einen Grund zu juchen. 

Selbſt in diefem vorgerüdten Alter war er noch 
jo Iujtig wie in den Tagen feiner Jugend. Ging er 
mit jeinen Freunden vom Chefterfielder Bahnhof nach 
Tapton= Houje, jo forderte er fie fat jtetS zu einem 
Wettlauf heraus, wobei wir. bemerfen müſſen, daß der 
Meg fteil bergan ging und zum Theil aus fteinernen 
Stufen beitand. Einen alten Freund. pflegte er ſo— 
gar dann und warn zu einem Heinen Ringkampf auf 
der Aue hinter Tapton= Houje herauszufordern. In 
den Abendſtunden fang er oft auch feinen Gäjten eines 
feiner Lieblingslieder. Am Xiebjten aber aß er mit 
feinen vertrauteften Freunden ein „Crowdie.“ — 
„Heute Abend müflen wir einmal ein Crowdie ha— 
ben!” pflegte er bei jolchen Gelegenheiten zu jagen, 
und fofort mußte ſiedendes Wafjer, ſowie eine Schüſ— 
jel mit Hafermehl hereingebracht werden. Dann nahm 
er eine große Bowle, goß jo viel heißes Wafjer hinein, 
als nothmwendig war, nahm fie zwiichen feine beiden 
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Knie, jchüttete mit Der einen. Hand Hafermehl hinein 
und rührte mit der andern das Gemenge tüchtig 
um, War genug Mehl eingerührt, fo war das 
Crowdie fertig. Endlich wurde noch friſchgemolkene 
Milch zugegoſſen, worauf man das Gericht verzehrte, 
das Stephenſon in der Regel für etwas Capitales 
erklärte. Als Arbeiter hatte er ſich daran gewöhnt, 
und keiner der Leckerbiſſen, womit er in ſeinem ſpä— 
teren Leben bekannt geworben, hatte ihm dieſes ein⸗ 
fache Mahl zu verleiden, noch überhaupt ihn ſeinen 
ſchlichten Genüſſen und Angewohnheiten untreu zu 
machen vermocht. Daß er in dieſem vorgerückten Al— 
ter noch Crowdie eſſen konnte, bewies außerdem, daß 
er noch jenes Ding beſaß, das ohne Zweifel nicht 
wenig zu ſeinen praktiſchen Erfolgen im Leben beige— 
tragen hatte — wir meinen eine lebhafte und geſunde 
Verdauung. 

Auch die beſcheideneren Gefährten ſeines früheren 
Lebens lud er oft zu ſich nach Tapton-Houſe ein, 
und da war es ſeine höchſte Freude, mit ihnen über 
die Vergangenheit zu ſprechen. Bei ſolchen Anläſſen 
gebahrte er ſich nie wie ein großer Mann, ſondern 
behandelte im Gegentheil ſeine Gäſte ebenſo freund— 
lich und achtungsvoll, als ob ſie ſeinesgleichen gewe— 
ſen wären, und ſtets ſchieden dieſelben hocherfreut von 
ihm. Klopfte ein Hülfsbedürftiger an ſeine Thüre, 
den er in ſeinen Jugendjahren gekannt, ſo wurde er 
ſtets aufgenommen; hatte Stephenſon aber gehört, 
daß derjelbe feinen ganz guten Kebenswandel geführt, 
jo ließ er e8 an einem tüchtigen „Wijcher“ nie feh— 
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len. Ihm ſelbſt ſtrömten dabei oft die Thränen über 
die Wangen herab; die Sache endigte aber in der 
Regel damit, daß er ſeine milde Hand aufthat und 
dem Betreffenden die Unterſtützung reichte, welche ihm 
nöthig ſein mochte, „um ſein Glück in der Welt noch 
ein Mal verſuchen zu können.“ 

Uebermäßige Putzſucht war ihm bei jungen Män— 
nern in der Seele zuwider. Einſt ſagte er zu einem 
ſolchen, der, einen Stock mit einem Goldknopfe ſchwin— 
gend, zu ihm hereintrat: — „Und Sie wollen In— 
genieur werden? Mann, bitte, ſtellen Sie zuerſt den 
Stock in eine Ecke; dann wollen wir mit einander 
ſprechen.“ Zu einem Andern ſagte er einmal: — 
„Hoffentlich werden Sie mich entſchuldigen, aber 
ſchauen Sie, ich bin eben ſo ein Mann, der von der 
Leber wegſpricht, und darum muß ich Ihnen ſagen, 
daß es mir überaus leid thut, einen jungen Mann 
wie Sie, der ein hübſches Ausſehen hat und mir 
nicht auf den Kopf gefallen zu ſein ſcheint, durch 
dieſe ſchöngemodelte und buntfarbige Weſte, ſowie 
durch alle dieſe Ketten und Spielereien entſtellt zu 
ſehen. Herr, nehmen Sie mir es nicht übel, wenn 
ich Ihnen ſage, daß ich jetzt nicht wäre, wo ich bin, 
wenn ich in Ihrem Alter mich um ſolche Lappalien 
gekümmert hätte.“ 

In den letzten Jahren ſeines Lebens machte er 
auch in der Metropole gelegentlich Beſuche, theils 
um zu ſehen, „was dort Neues auf der Bahn war,” 
theils um Freunde aufzufuchen. Da ſah er aber bald, 
wie überall ein neues Gejchleht von Ingenieuren 
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emportauchte — Männer, die ihn nicht fannten und 
die ihm unbekannt waren; und darum hörten dieſe 
Londoner Reifen nach und nach auf, für ihn wirklich 
ein Vergnügen zu fein. Ein Freund führte ihn im 
der Regel in die Oper, aber ſchon zu Ende des er— 
jten Acts konnte man den berühmten Ingenieur ges 
mwöhnlich in tiefem Schlummer ſehen. Einft bejuchte 
er auch an feinem Geburtstage mit einigen Freunden 
das Haymarfet- Theater, wo man „die ſchwarzäugige 
Sujanne“ gab, und da weinte er fait während der 
ganzen Vorjtellung, Auch fein liebes Neweaſtle ver— 
gaß er nicht, und ſtets machte es ihm große Freude, 
bei ſolchen Gelegenheiten den Schauplag jeiner Ju— 
gend zu bejuchen; denn feine alten Killingworther 
Freunde gingen ihm jtet8 über Alles, Bogen fich 
die Leute, die er Fannte, zu jehr zurüd, fo pflegte er 
fie in ihren Wohnungen aufzufuchen, mit feinem Stod 
auf den Boden zu jtoßen, feine edle Geitalt kerzen— 
gerade aufzurichten und in der ihm eigenthümlichen 
freundlichen und liebevollen Weife zu fragen: — „Na, 
wie geht's euch allen hier?” Bis an fein Ende jchlug 
Stephenſon's Herz ſtets warm für Neweaſtle und deſ— 
jen Umgegenv. 

Mehr denn ein Mal lud Sir Robert Peel den 
berühmten Ingenieur ein, ihn auf feinem Schlofje zu 
Drayton zu befuchen, wo er gewohnt war, die aus— 
gezeichnetiten Männer der Kunjt, Willenichaft und 
Politif in den Intervallen ſeines parlamentarijchen 
Lebens um fich zu verfammeln, Die erjte Einladung 
lehnte Stephenfon ab. Sir Robert lud ihn zum 
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zweiten Mal ein, umd zum zweiten Mal warb bie 
Einladung abgelehnt; — „Mir it e8 gar nicht dar— 
um zu thun,” antwortete. Stephenjon, „mit der ſo— 
genannten feinen Gejellichaft zujammenzufommen, und 
vielleicht würde ich mich unter ſo vornehmen Leuten 
nicht jehr heimijch fühlen.” Aber Sir Robert drang, 
zu Anfang Januar 1845, zum dritten Mal in ihn, 
daß er doch nach Tamworth fommen möchte, wo er 
Budland, Follett, fowie noch andere beiden wohl- 
befannte Berjönlichfeiten treffen würde,“ „Nun, Sir 
Robert,“ erwiderte Stephenjon, „da Sie in jo freund- 
licher Weife in mich dringen, jo kann ich nicht länger 
widerjtehen: ich will aljo fommen.“ 

Stephenjon’8 jeltene Benbachtungsgabe, jowie der 
ihm angeborene Humor und Scharfiinn machten jeine 
&onverjation jeder Zeit eigenthümlich intereffant und 
originell, und darum war er aud Jungen wie Alten 
jtet3 ein jo willfommener Gejellichafter.. Wer da ge— 
glaubt hätte, daß der berühmte Ingenieur nur von 
Maichinen und dergleichen Dingen zu jprechen wilje, 

‚ver hätte. ſich ſchwer geirrt; denn faum gab e3 ein 
willenichaftliches Thema, worüber er fich nicht origi— 
nelle und. großartige Anfichten gebildet hatte. Zu 
Drayton drehte fi) das Gefpräch oft um folche Dinge, 
und Stephenfon Schloß. fi) nie davon aus. Einft 
entipann ſich zwilchen ihm und Dr. Budland eine 
lebhafte. Discuffion über die Steinfohlenbildung — 
eine Frage, welche der berühmte Ingenieur bejonders 
gern behandelte. Das Rejultat aber war, daß Dr. 
Buckland als der-Zungenfertigere ihn volljtändig zum 
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Schweigen brachte. . An dem darauf folgenden Mor 
gen nun ſah Sir William Follett. ihn vor dem Früh— 
ftud im Park ſich ergehen. Offenbar war der be= 
rühmte Ingenieur in tiefe8 Nachdenken verjunfen. 
Der Rechtsgelehrte trat aljo auf ihn. zu und fragte 
ihn, was ihn fo fehr befchäftige? — „Ich denke über 
die Discuffion nad, Sir William,. die Budland. und 
ich geftern Abend mit einander gehabt. Sch. weiß, 
daß ich Recht habe und daß ich ihn gründlich geichla= 
gen hätte, wenn mir nur die Worte fo: zu Gebot ſtän— 
den wie ihm.” — „Nun, jo tbeilen Ste mir Alles 
mit,” ſprach Sir William: „ich will Dann jehen, was 
ih für Sie thun kann.” Sofort jegten ſich Die Bei— 
den in eine Laube, wo der jchlaue Juriſt ſich in alle 
Einzelheiten der Sache einweihen ließ und Dabei 
einen Eifer zeigte, welcher hätte glauben. lajjen kön— 
nen, daß es fih um die Vertheidigung der theuer— 
ften Intereſſen feines Clienten handle. Sobald nun 
Sir William feine Sache vollfommen verftand, ſtand 
er auf, rieb fich ſchadenfroh die Hände und ſprach: 
— „Nun joll er mir fommen.“ . Sir Robert Beel, 
den man in die Gefchichte einmeihte, wußte nach Dem 
Diner in geſchickter Weile Das Geſpräch wieber auf 
den ftreitigen Gegenſtand zu bringen. Die Sade 
endigte damit, daß in der nun fich.entfpinnenden Dis— 
euffion der Mann der Willenjchaft won dem Manne 
des Geſetzes vollitändig bejiegt wurde; Dr. Budlanı 
war jo geichlagen, daß er nichts mehr zu jagen wußte. 
— „Nun, was jagen Sie dazu,. Herr Stephen: 
fon?“ fragte Sir Robert lachend, — „Was ich dazu 
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Tage? Nichts als daß auf. Erden mir feine Gabe 
über die der Rede zu, gehen jcheint.“ - 

Einjt fragte ihn während desſelben Beſuchs eine 
wiljenichaftlich gebildete Dame beim Diner: — „Herr 
Stephenjon,. was halten Sie für. die größte Kraft in 
der Natur? — „Oh!“ erwiderte er galant, „das will 
ich Ihnen: gleich fagen: die größte Kraft in der Na— 
tur, die der Menich fennt, ift — Das Auge eines 
Meibes für den Mann, der fie liebt; denn blidt ein 
Yrauenzimmer einen jungen Mann liebevoll an, jo 
hat jchon das. bloße Andenken an diefen Blid eine 
ſolche Zaubermacht, daß es ihn von den Auferften 
Enden der Erde zurücdbringt, und nun möchte ich in 
der Natur eine andere Kraft — die ſolches zu 
thun vermöchte.“ 

Eines Sonntags, als man eben aus der Kirche 
zurückgekommen war, ſtand die ganze Geſellſchaft auf 
der Terraſſe neben dem Schloſſe und ſchaute einem 
Bahnzug nach, der in der Ferne blitzähnlich vorüber— 
flog und einen langen Streifen weißen Dampfs hin— 
ter ſich ließ. — „He! Buckland,“ wandte Stephen— 
ſon ſich zu dem berühmten Geologen, „nun ſollen Sie 
mir eine Frage beantworten, die vielleicht nicht 
ganz ſo leicht iſt. Können Sie mir ſagen, welcher 
Art die Kraft iſt, die jenen Zug dort fortbewegt?“ 
— „Nun,“ erwiderte der Geolog, „ich ſollte meinen, 
die bewegende Kraft iſt eine Ihrer großen Maſchinen.“ 
— „Sa, aber: was treibt die Maſchine?“ — „Ohl 
höchſt wahrjcheinlich einer eurer Neweaſtler Locomo— 
tivführer, denen nicht verborgen if.“ — — „Nun, was 
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jagen Ste zum Sonnenlicht?“ — „Wie kann das 
fein?” fragte der Doctor. — „Ach ſage Ihnen, es 
ijt nicht? Anderes,” entgegnete der Ingenieur: „es 
ift Licht, das feit vielen Taujenden. von Jahren in 
der Erde aufbewahrt liegt; — Licht, das von Pflan- 
zen. abjorbirt wird, ift zur Verdichtung des Kohlen- 
ftoff3 während ihres Wachjens nöthig, wenn e8 nicht 
jelbft in anderer Form Kohlenftoff iſt; — und nach— 
dem dieſes Licht jo lange, lange Jahre in Kohlenfel- 
dern begraben gewejen, wird e8 wieder zu Tag ges 
fördert und muß, frei gemacht, wie bei diejer Loco— 
motive großen menjchlichen Zweden dienen.” Es war 
dieſe Idee ficherlich eine höchſt originelle: gleich einem 
Blitz bei finfterer Nacht erhellte fie in einem Augen— 
bliet ein ganzes weites Feld der Willenjchaft. 
Während desjelben Beſuchs wiederholte Stephen- 
fon auch eines Abends jein Experiment mit aus Dem 
Finger abgezapftem Blut, das er unter das Mifro- 
ſtop brachte, um Die merfwürdige Circulation der Blut- 
fügelchen zu zeigen. Er ſelbſt jtach ſich zuerſt in den 
Daumen, und ebenio gaben die übrigen Gäfte nach 
einander einen Keinen Theil ihres Blut her, um 
von der vergleich&weilen Lebhaftigkeit der Cireulation 
der Blutfügelchen fich zu überzeugen. Als die Reihe 
an Sir Robert Peel kam, fagte Stephenjon, er jet 
wirflich begierig zu jehen, wie Die Blutfügelchen eines 
großen Politikers fich verhalten würden. Schon hatte 
Sir Robert den Finger ausgejtredt, um fich einiges 
Blut abzapfen zu laffen, aber zu wiederholten Malen 
309 er ihn unwillfürlich zurüd, jo daß auf Das Experi— 
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ment, ſoweit e8 ihn betraf, verzichtet werben mußte. 
Sir Robert Beel jcheute nämlich ängſtlich jeden Schmerz, 
jo gering verjelbe immer fein mochte, und doch follte 
er ein paar Jahre darauf eines jo furchtbaren Mar— 
tertodes jterben. ! 

Sp oft Stephenjon von ſolchen Bejuchen wieder 
nad) Tapton zurüdfehrte, fand er neuen Genuß darin, 
nach feinem Garten, feinen. Vögeln, feinen Lieb— 
lingsthieren zu jehen. Ferner hatte er auch zu Tap— 
ton und Clay-Croß jeine vielen Arbeiter; dann was 
ren Mechanicd-Fnftitute zu beiuchen, ſowie noch viele 
andere Dinge zu beforgen. Was ihm in den legten 
Sahren feines Leben? vielleiht am Meiſten Freude 
machte, das war, Bildungsinjtitute für Die arbeiten 
den Claſſen aufmuntern und fördern zu können, Oft 
und viel ſprach er hierüber mit jeinem vertrauten 
Freunde Binns, dem Verwalter der ausgedehnten 
Kohlenwerfe zu Clay-Croß. Hier hatte fich jegt eine 
ftarfe Bevölkerung angefievelt, jo daß der urjprüng- 
Yiche Weiler, aus etwa. zwölf Hütten bejtehend, zu 
einer Heinen Stadt angejchwollen war. Eijenhüts 
ten waren dem Kohlenbergmwerfe beigejellt worden, 
und endlich ſchien Stephenſon's urfprüngliches Unters 
nehmen von entſchiedenem Erfolg gekrönt zu werben. 
Wie war nun diejes Arbeitervolf fittlih und geiftig 
zu beffern und den Kindern eine gute Erziehung zu 
geben? Das war die Frage, welche Stephenjon und 

! Sir Robert verunglücte bei einem Spagierritte, indem er 


mit feinem Pferde ftürzte; fein Tod erfolgte erft einige Tage nad) 
dem Unglüd. 


460 


veffen Freund viel befchäftigte. Zuerſt wurden nur 
Heine Anfänge gemacht, da e8 Klug ijt, Erziehungsan- 
ftalten nur langſam wachen zu. laſſen; endlich aber 
fam ein Syſtem zu Stande, das fowohl für die Ar— 
beitgeber als für das Arbeitervolf fo. trefflich berech— 
net war, daß wir. hier .dasfelbe in feinen Grundzügen 
ichildern zu müſſen glauben: Zugleich empfehlen wir 
es allen größeren Fabricanten und Arbeitgebern, mit 
den von den Umjtänden gebotenen Aendergngen, auf’ 
MWärmfte zur Einführung an. Die Grundzüge Des 
Syitems aber find folgende: 

Seder Arbeiter, Mann wie Knabe, hat, wenn er 
in Arbeit bleiben will, für Unterricht3= und andere 
Bwede alle vierzehn Tage eine: beitimmte Summe zu 
zahlen, und zwar jeder. Verheirathete einen Schilling, 
jeder unverheirathete.. Erwachſene acht Pence, jeder 
Knabe endlich fünf Penee. Don dieſen Geldern wer: 
den alle vierzehn Tage immer je zwei Pence aus— 
Ichlieklich für Unterrichtszwecke bejtimmt. Ferner fann 
der Fonds von feinem Andern als vom Verwalter 
des Kohlenwerks abminiftrirt werben, da e8, um Das 
Syitem zu einem wirkjamen zu machen, durchaus noth— 
wendig iſt, alle Gewalt in feinen Händen zu con- 
centriren. dan | 

Die Gegenleijtungen, welche die Arbeiter ſammt 
ihren Familien dafür: erhalten, find: — 1) Freie Er- 
ziebung in Tagſchulen für ſämmtliche Kinder der Ar- 
beiter; 2) freie Erziehung in Abendfchulen für fämmt- 
lihe Knaben und fämmtliche junge Männer, denen 
es darum zu thun ift, etwas zu lernen; 3) freier Ein- 
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tritt im Arbeiterinftitut mit feinen Vorlefungen, feinem 
mit Tag- und MWochenblättern ausgejtatteten Leſezim— 
mer und feiner aus 1600 Bänden bejtehenden Biblio- 
thef; 4) freie ärztliche und chirurgiiche Hülfe für ſämmt— 
Yiche Arbeiter und deren Familien; 5) wöchentliche Un- 
terftügung von vier Schilling für ſämmtliches Arbei- 
tervolf während einer Krankheit, und wöchentliche Un- 
terftügung von fünf Schilling bei durch einen Un— 
glüdsfall herbeigeführter Arbeitsunfähigfeit; 6) freier 
Zutritt für ſämmtliche Arbeiter und deren Familien 
zu einem im großen Saale alle vierzehn. Tage . zu 
veranjtaltenden Balle; 7) wird eine Snjtrumental- 
mufifbande, eine aus Trommlern und Pfeifern bejte- 
bende Bande, ein Singverein, jowie auch ein Gridet- 
club aus den von den Arbeitern eingezahlten Geldern 
erhalten; endlich werden jährlich dreißig bis vierzig 
Pfund Sterling aus den eben erwähnten Geldern ala 
Preije für die beiten von den Arbeitern und Deren 
Familien gezogenen Gartengemüfe vertheilt, und drei 
Dal im Fahre findet zu dieſem Zwede in der üffent- 
lichen Halle eine Ausjtelung von ſolchen Gemüfen 
Statt. 

Solcher Art find die wahrhaft bemundernsmwürdigen 
inneren Einrichtungen, deren Clay-Croß ſich noch bis 
auf dieſe Stunde erfreut. Die in den Kohlengruben 
beichäftigte Anzahl von Perfonen beläuft fich auf etwa 
1500, und fihertich läßt fich das viele Gute, welches 
durch Dderlei Einrichtungen tagtäglich gefördert und 
erzielt wird, leichter denken als beichreiben. 

Dat das Gute, das ein Menſch thut, nach ihm 
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fortlebt, iſt glüdlicher Weife nicht minder wahr als 
der gegentheilige Satz: nie geht ein edles Beilpiel, 
nie ein wahrhaft edler und wohlthätiger Einfluß ver- 
Ioren; und gleichwie „der Fluch der böſen That das 
ift, daß fie fortwährend. Böſes muß gebären,” eben fo 
unumjtößlich wahr ift auch der Sat, Daß jedes Saat- 
forn des Guten und Edlen, welches wir in die Zeit 
legen, feiner Natur nach) zu einem himmelanftrebenden 
Baume werden muß, wenn e8 mit Liebe und Hinge— 
bung gepflegt. wird. Und darum möchten wir aud) 
den befannten Spruch der Bibel: „Selig find, die in 
dem Herrn jterben, denn ihre Werke folgen ihnen nach,“ 
in diefem weiteren Sinne verjtanden willen. 

Während Stephenjon’d Aufenthalt zu Tapton— 
Houfe konnte e8 natürlich auch nicht fehlen, daß er 
von vielen Perjonen zu Rathe gezogen wurde, welche 
irgend eine mechaniſche Erfindung gemacht zu haben 
glaubten, da die Billigung eines jo berühmten In— 
genieurs als die befte Empfehlung angejehen wurde. 
Und jtet8 ließ er fich bereit finden, die ihm unter= 
breiteten Pläne zu prüfen. Bald war es ein Räder: 
boot für Canäle, bald eine neue Bremje für Eifen- 
bahnzüge, bald ein Manometer, bald eine Patentachie. 
Und immer jagte er aufrichtig und ohne Umfjchweife, 
was er von der neuen Erfindung bielt. 

Einft fam ein gewifler Smith von Nottingham, 
ein Scharfjinniger Mann in bejcheidener Lebensſtellung, 
zu ihm mit feinem Manometer, um fich feine Anficht 
und zugleich jeine Unterjtügung zu erbitten. Auf den 
eriten Blid ſah Stephenjon die Nüglichkeit der Er- 
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findung ein und fprah: — „Oh! ich verſtehe die 
Sade ſchon ganz; e8 wird ganz gut fein.” KHocher- 
freut über diefe Worte und die praktischen Winfe, wo— 
von fie begleitet waren, fprach der Erfinder: — „Woll- 
ten Sie nun aud) fo gefällig fein, mir zu fagen, was 
ich Ihnen ſchuldig bin?“ — „Was Sie mir jchuldig 
find!” erwiberte Stephenjon, „nicht8! nichts! aber 
ich will Ihnen jagen, was Sie thun müfjen. Schicken 
Sie Ihr Infteument in meine Fabrik. hinab, dann 
will ich e8 an einem meiner Kefjel anbringen und er- 
proben. Sa ich will noch mehr thun: ich will es in 
die Zeitung jegen und das Publieum einladen, fich 
von deſſen Nutzen zu überzeugen; und ijt e8 fo nüß- 
lid, wie ich glaube, jo kaufe ih Ihnen ſelbſt die Er- 
findung ab.” Und dieſes fein Wort hielt er auch, 
Immer noch jelbjt mit der Verbeſſerung feiner 
Loeomotive und der Eiſenbahnwagen beſchäftigt, ließ 
er verjuchöweije für die Norboftbahn eine Majchine 
mit drei Cylindern bauen, die noch jegt auf der eben 
erwähnten Bahn Läuft, ſowie bald darauf auch. eine 
neue jelbftwirfennde Bremſe nach einem Plan, womit 
er fich jchon jeit einer Reihe von Jahren getragen. 
Im Jahre 1847 wohnte er, ald Sir Robert Peel's 
Gaſt zu Drayton, der Eröffnung der Trent-Thalbahn 
an. Bei diefem Anlak ſprach Sir Robert Peel von 
ihm als dem erften praftiichen Philoſophen Englands. 
Die Geiftlichfeit ihrerfeit3 gab ihren Segen und er= 
fannte in den neuen Verkehrsbahnen eines Der mäch— 
tigften Förberungsmittel der allgemeinen Gefittung ; 
die Armee, durch den Mund General A'Court's 
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fprechend, erblidte in den- Eijenbahnen eine Verbeſſe— 
rung, Der militärischen Vertheidigungsmittel des Landes, 
deren. ganze Tragweite fich noch: nicht überſehen Yaffe. 
Repräfentanten ‚von . acht. Gemeinveräthen waren er— 
ſchienen, um die großen Wohlthaten zu preijen, welche 
die Kaufleute, Die Gewerbsleute, die arbeitenden Claſ— 
jen ihrer rejpectiven Städte den neuen Verkehrslinien 
verdankten. Ein Dugend Parlamentsmitglieder, fie: 
ben Baronets, ſowie ſämmtliche grundbeſitzende Mag- 
naten des Diſtriets gaben ihrerſeits Zeugniß von der 
mächtigen Umwandlung, die im Laufe von 15 Jahren 
im Geijt der großen Gutsbefiger vor fih gegangen 
war. ‘. : 

In der bei dieſem Anlaß von Sir Robert Peel 
gehaltenen Feitrede war gejagt, daß vor faſt 2000 Jah— 
ren Julius Agricola.— der Stephenjon und 
Brajfey jener Zeit — eine direete Verkehrslinie 
zwiichen Chejter-und London gebildet, wenn auch die 
Steigungsverhältniſſe feine günitigen geweſen ſeien. 
Ueber die unermeßlichen Vortheile der neuen Ver— 
kehrsbahnen aber könne fein Zweifel mehr obwalten; 
nach feiner Anficht jeien fie beftimmt, eine größere 
joeiale Umwälzung bervorzubringen als irgend eine 
andere Erfindung, ſeitdem Guttenberg dem Mens 
ſchengeſchlecht die Buchdruckerkunſt geſchenkt; denn es 
förderten dieſelben das ſittliche und fociale Wohl— 
ſein, ſowie die politiſche Sicherheit des Reiches; ſie 
wöben neue Bande zwiſchen England und Irland und 
entwickelten die induſtriellen Fähigkeiten und Hülfs— 
quellen beider Länder. Im Laufe ſeiner Rede er— 
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mahnte Sir Robert auch „die Löwen des weitſpuri— 
gen und des engipurigen Geleiſes,“ ihre früheren 
Zänkereien mwenigftend einen Tag lang zu vergeflen, 
wenn dieje unglüclicher Weife auch am nächſten Tage 
wieder beginnen müßten. 

Stephenjon aber war von den vielen und großen 
Fehlern, welche in den letzten Jahren gemacht wor— 
den — Fehlern, wozu Sir Robert Peel felbft zum 
großen Schaden der Eijenbahnactionäre fein redlich 
Theil beigetragen —, jo lebhaft überzeugt, daß er fich 
die Freude nicht verjagen fonnte, dem eriten lebenden 
Politiker Englands „eins zu verlegen,“ wie er: fich 
ausdrückte, und fich offen über Directe Linien, jtarfe 
Steigungen und den atmojphäriichen „Humbug“ aus- 
zujprechen — welche Dinge alle eine Zeitlang von 
Sir Robert während feiner Premierjchaft patronifirt 
worden waren. Im Laufe Diejer feiner Erwiderung 
ſprach er: — „Blicke ich auf Die Zeit zurück, wo ich 
zum eriten Mal eine von Locomotiven zu befabrende 
Eiſenbahn in diefer Gegend entwarf, jo kann ich nicht 
umbin, mich über die Anfichten zu wundern, Die da— 
mals gäng und gäbe waren. Selbſt berühmte In— 
genieure ſagten und dazumal, daß es für immer ein 
Ding der Unmoglichkeit bleiben würde, ſolche Eijen- 
bahnen zu bauen. Nun urtheile man, von weld) jtolgen 
Gefühlen jegt ein Mann befeelt fein muß, ver, Die 
Reſultate der Eifenbahnen vorherſehend, Durch ihren 
Sieg aus den unterjten Volksſtufen emporgejtiegen 
it! Sch erlaube mir auch ein Wort über Das iu lagen, 
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was der fehr ehrenwerthe Baronet von Julius Agri- 
eola und deſſen directer Linie gefprochen. Entwarf 
Julius Agricola die Directeften Linien, jo Darf dabei 
nicht vergeflen bleiben, daß er für feine jchweren 
Güterzüge zu jorgen hatte, daß e8 mithin auch auf 
die Steigungen nicht jehr viel ankam. Die Linie, 
welche der erwähnte General angelegt, ijt wohl für 
feine Truppen recht gut gewejen, da die Berge ihm 
zur Aufitelung feiner Wachpojten dienen konnten; 
heutigen Tages aber, wo der Weg mit langen, von 
einer Rocomotive fortbewegten Güterzügen bedeckt ift, 
müffen folche Linien als durchaus unanwendbar er- 
Icheinen. Was man jet braucht, Das ijt ein Weg 
von foldhen Steigungsverhältnifien, daß Die Locomo— 
tiven die ſchwerſten Laſten möglichſt wohlfeil fortzube— 
wegen im Stande ſind. Der ſehr ehrenwerthe Ba— 
ronet wird mich entſchuldigen, wenn ich ſage, daß es 
nicht vor Allem darauf ankommt, eine Linie zu haben, die 
direet iſt. Hätte er Die Geſetze der praktiſchen Me— 
chanik ſo gründlich ſtudirt wie ich, ſo würde er zwei— 
felsohne günſtige Steigungsverhältniſſe als eine der 
wichtigſten Rückſichten bei einer Eiſenbahn betrachtet 
haben. Auch muß ich mir erlauben, ein Wort über 
das weitſpurige Geleiſe zu ſagen. Ich fürchte gar 
ſehr, daß dieß abermals eine irrige Idee iſt — eine 
Idee, faſt ſo irrig wie die der atmoſphäriſchen Eiſen— 
bahn; nur kamen ihnen dabei meine Maſchinen zu 
gut. Die große Weſtbahn fing damit an, daß ſie 
Alles anders haben wollte als wir — eine andere 
Spurweite und andere Maſchinen. Man ſtellte den 
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Keſſel auf einen Wagen und die Mafchine auf einen 
andern, und gebrauchte colofjale Räder, welche in 
einer Stunde nicht weniger als 100 Meilen zurüd- 
legen jollten. Was ijt aber aus diefen Majchinen 
geworden? E3 mußte ihnen durch Menſchenhände aus 
dem Bahnhof hinausgeholfen werden, und dann was 
ren jie erjt nichts, Zum Glück jedoch hatten wir 
ihnen von Neweaſtle eine gewille Mafchine gejchickt, 
„ven Norditern,“ und diefe mußte nun, obgleich auch 
eine Mafchine- ver Ruhe bedarf, bejtändig ausrüden, 
um die Bahnzüge hereinzubringen, und alſo doppelten 
Dienjt thun, in jo fern man mit ihr theil$ die ganze 
Bahn befuhr, theild den andern durchaus unzuläng- 
lihen Majchinen bejtändig zu Hülfe fommen mußte. 

Bald nach dem zu Tamworth abgehaltenen Eijen- 
bahnfeſt wurde Stephenjon eingeladen, einer intereſ— 
janten Berfammlung von Eiienbahnmännern zu Mans 
heiter anzumwohnen, wo dem früheren Vorſtand der 
Mancheiter-Birminghbamer Bahn, J. P. Wejthead, 
ein Geichent überreicht wurde. Die uriprüngliche 
Mancheſter-Liverpooler Linie hatte jegt wahrhaft riejige 
Berhältnilfe angenommen. Sie bildete den Urfern 
des großen Syitems, das wir jegt unter dem Namen der 
London-Nordweſtbahn fennen. Zuerſt verjchmelzte ſich 
damit eine Linie, dann wieder eine andere, die von 
Stephenſon gebaut worden, bis die Hauptlinie von 
London bis Lancaſter reichte, ihre kieſigen Arme in 
einer Richtung bis Leeds, und in der andern bis 
Holyhead ausſtreckend, und auf andere Nordbahnen 
bis Glasgow, Edinburg und Aberdeen Einfluß übend. 
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Bei dem eben erwähnten Anlaffe nun wurde der Vater 
der Eijenbahnen, Stephenfon nicht vergeflen: die Eiſen— 
bahnmänner, welche fich verfammelt hatten, um Weſt— 
head zu ehren, feierten auch das große praftiiche Genie, 
durch) dejjen Arbeiten das herrliche Syitem zu Stande 
gekommen. Stephenſon ſei e8, bemerfte Weſthead, 
den man als den Vater aller Eiſenbahnunternehmun— 
gen anzuſehen habe; er ſei der Vorläufer von Allem, 
was in England und in der ganzen Welt zur Ein— 
führung des neuen Locomotionsſyſtems bis jetzt ge— 
ſchehen ſei. 

Dieß war die letzte Verſammlung von Eiſen— 
bahnmännern, der Stephenſon anwohnte, ſowie über— 
haupt die letzte Gelegenheit, bei welcher er vor dem 
Publieum erſchien, wenn wir eine Soiree des Leeds— 
Mechanies' Inſtitute im December 1847, ſowie eine 
Verſammlung des Birminghamer Inſtituts im Juli 
1848 ausnehmen. Die Worte, die er da zu Leeds 
an die jungen Männer richtete, find überaus charaf- 
teriſtiſch. Obgleich mit Ehren überhäuft, obgleich der 
Pater des Eiſenbahnſyſtems und einiger der größten 
Bauten der Neuzeit, ftellte er fich doch bloß als einen 
beicheidenen Mechaniker hin. „Er jet aus niedrigerem 
Stande entiproffen al3 irgend einer von Denen, die 
ihn jeßt hörten,“ fagte er unter Anderem; „und Alles, 
was er im Laufe feines Lebens geleijtet, verdanke 
er einzig und allein feiner Ausdauer. Er fage Die, 
um jungen Mechanilern ein aufmunterndes Beijpiel 
zu geben; fie jollten e8 machen, wie er es gemacht 
— der Ausdauer fei Alles möglich.” In diejen Io 
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ſchlichten und zugleich fo eindringlichen Worten liegt 
für jeden, nicht allein für den Mechanifer, eine gol- 
dene Lehre, welche insbejondere die Jugend wohl thun 
wird recht zu beherzigen. 

Den Reit jeiner Tage verlebte er ruhig zu Tap— 
ton, umgeben von feinen Kunden, feinen Kaninchen, 
feinen Vögeln. Die freie Zeit, welche feine ander 
weitigen Geſchäfte ihm ließen, widmete er dem Gar— 
tenbau und der Landwirthichaft. Auf feine Blumen, 
jeine Früchte und fonjtigen landwirthichaftlihen Pro— 
ducte war er immer noch jtolz, und immer noch lebte 
in ibm der alte Geift, der ihn trieb, e3 Andern zuvor 
zu thun, Obgleich feine Geſundheit eine Zeitlang 
angegriffen gewejen war und feine Hand zu zittern 
begann, ſo ſchien doch feine Eonjtitution noch eine ge= 
junde zu fein. Der Amerikaner Emerjon hatte im 
Frühling 1848 von ihm gejagt, daß er das Leben 
vieler Menjchen in fich habe; vielleicht aber hatte der— 
jelbe damit Stephenjon’3 jeltene Erfahrungsichäße ge— 
meint. Wie dem aber fein mag, jo viel fünnen wir 
als gewiß jagen, daß er von der Rippenfellentzündung, 
die ihn bald nad) feiner Rückkehr aus Spanien befiel, 
ſich nie ganz erholte. 

Indeſſen fühlte er fih.noh am 26. Juli 1848 
wohl genug, um einer Verfammlung des Birming- 
hamer Inſtitutes anzumohnen und Dort einen von ihm 
jelbjt herrührenden Aufiag „über rotirende Majchinen“ 
zu leſen. Es war dieß das legte Mal, daß er dort 
jich jehen lief. Bald nach) feiner Rückkehr nad) Tap- 
ton wurde er von einem intermittirenden Fieber be= 
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fallen. Indeſſen ſchien er fich von diefem ſchon wieder 
zu erholen, als ein plöglicher Rungenblutiturz ihn am 
12. Auguft 1848 im fiebenundjechzigjten Jahre feines 
Lebens wegraffte. Das legte Geleit gaben ihm feine 
Arbeiter, von denen er innig geliebt und höchlich be= 
wundert wurde, Sie erinnerten fich jeiner al3 eines 
gütigen, liebevollen Herrn, der ftet3 bereit gewejen, 
Alles zu fordern, was zu ihrem fittlichen, geijtigen 
und phyſiſchen Wohlfein beitragen konnte. Die Ein- 
wohner von Chefterfield bezeigten ihre Hochachtung 
für den Dahingejchiedenen damit, daß fie ihre Läden 
und Werkitätten jchloffen und dem Leichenzuge fich ans 
reibten, den der Gemeinderath eröffnete. Auch hatten 
fich nicht wenige von den Honoratioren der Umgegend 
eingefunden. Die irdiſche Hülle Stephenjon’3 wurde 
in der Dreifaltigfeitsfieche von Chefterfield zur Erde 
beitattet und ein einfacher Stein bezeichnet Dort Die 
legte Rubejtätte des großen Ingenieur. 

Die Statue Georg Stephenjon’s, welche von der _ 
Mancheiter= Liverpovler und der Grand = Junctions 
Geſellſchaft beitellt worden, war jchon auf dem Weg 
nah England, al3 jein Tod erfolgte. Diele Statue 
war zu einem Monument bejtimmt und wurde in Der 
Sanct-Georgshalle zu Liverpool aufgejtellt, obgleich 
das beite Monument für Stephenjon immerdar jeine 
2ocomotive, feine Eifenbahn, ſowie die von ihm aus— 
geführten Arbeiten fein werden. Einige Jahre darauf 
wurde auch eine Statue des Dahingejchiedenen in 
Kebensgröße, von Bailey’3 Hand gefertigt, in der 
prächtigen Halle des London-Nord-Weſt-Bahnhofes in 
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Eufton-Square aufgejtellt. Zu diefem Zwecke wurde 
von der Gefellfchaft der Mechanical Engineers, deren 
Gründer und Vorjtand er geweſen, eine Subjeription 
eröffnet. Nur wenige zu Zeichnung von Beiträgen 
einladende Anzeigen erjchienen in den Heitungen und 
eine TIhatjache, die bier aufgezeichnet zu werden ver— 
dient, iſt, Daß in kurzer Zeit von nicht weniger als 
3150 Arbeitern, welche dieſe Gelegenheit ergriffen, 
um ihren zu jo hoher Auszeichnung gelangten Eollegen 
zu ehren, Beiträge von durchſchnittlich 2 Schilling 
einliefen. 

Was Georg Stephenjon’8 Aeußeres bekrifft, fo 
hatte es, wie nicht anders zu erwarten war, etwas 
ungemein Marfirtes. Das Gefiht drückte Scharflinn, 
Güte, Ehrlichkeit, Mannhaftigkeit aus. Hell und das 
bei röthlich, jtroßte e8 anjcheinend von Gejundheit. Die 
Stirn war hoc und breit, und ragte über Die Augen 
hervor; an ihrem unteren Theile gewahrte man jene 
majjive Breite, Die man gewöhnlich bei Männern von 
jehr jtarfem Baufinn wahrnimmt. Der Mund hatte 
etwa3 ſtark Marfirtes, und Scharfiinn, mit Humor 
gepaart, lag darin wie in dem durchdringenden 
grauen Auge ausgedrüdt. Sein übriger Körper war 
gedrungen, wohlgebaut und etwas ſchmächtig. Schon 
früh wurden feine Haare grau, und in feinen legten 
Lebensjahren ſahen fie wie jchöne weiße Seide aus. In 
der Regel kleidete er ſich nur ſchwarz; feinen Hals 
umfchloß ein weißes Tuch, und Alles an ihm, jowohl 
feine Gejtalt als fein Benehmen, feljelte auf den 
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erſten Blid die Aufmerfjamfeit und verrieth ben 
Gentleman. 

Zur Kennzeihnung des Mannes, von dem wir 
nun bald fcheiden müffen und deſſen Erfindung Die 
jeine8 Landsmanne® James Watt noch überragt, 
da fie noch weit wichtigere Folgen für das ganze 
Menichengeichleht in ihrem Schooße trägt und als 
die großartigite Anwendung der Dampflraft betrachtet 
werden kann, welche big jegt gemacht worden, wollen 
wir noch einige Anekdoten beifügen, ohne welche das 
Bild, das wir von ihm zu geben gejucht, nur unvoll= 
ftändig wäre. Er, der gegen frühere, aber arm ge— 
bliebene Freunde fo wenig ftolz war und feine milde 
Hand jo gern aufthat, zeigte wiederum einen jo edlen 
Stolz, wenn man ihn durch Titel und Würden un— 
fenntlich machen wollte. Einſt wandte man ſich an 
ihn mit der Bitte um Mittheilung feiner Titel, da 
man diejelben feinem Namen auf dem Titelblatt eines 
ihm zu widmenden Werkes beifügen wollte. Seine 
Antwort war überaus charakteriftiih. „Ich muß 
Ihnen ehrlich und redlich gejtehen,” ſprach Stephen 
jon, „daß ich meinen Namen weder vorn noch hinten 
mit einem Titelchen ſchmücken kann; auch glaube ich, 
daß es eben fo gut fein wird, wenn Gie einfach 
Georg Stephenjon jagen. Zwar bin ich Nitter 
des belgifchen Ordens, aber bitte, machen Sie ja 
feinen Gebraud) Davon. In meinem eigenen Vater— 
lande hat man mich wiederholt zum Nitter machen 
wollen, aber ich habe e8 nie geduldet. Man hat mich auf— 
. gefordert, ich jolle mich in Die königliche Soeietät der Wij- 
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ſenſchaften, jowie in die der Givilingenieure aufnehmen 
laffen, aber ftet3 habe ich mich deſſen geweigert, 
da ſolche Titel in meinen Augen meinen Namen nur 
ichlecht zieren würbden. Ich bin Mitglied der geolo- 
giihen Gejellfehaft und habe mid auch zum Vorſtand 
einer, wie ich glaube, höchſt achtungswerthen Mechanics’ 
Inſtitution zu Birmingham ernennen lafjen.“ 

BVielleiht daß der berühmte Ingenieur die Mit- 
gliedſchaft des Civil-Engineers’-Institute nicht ver- 
ſchmäht hätte, wenn man hätte von der in dieſem 
Falle jo höchſt albernen Vorſchrift abgehen wollen, 
welche da von jedem Aufzunehmenden verlangt, daß 
er feine Fähigkeit als Ingenieur durch einen ſelbſt— 
ftändigen Aufiag beweiſe. Von der erjten Vor— 
Ichrift wollte der Rath. des Inſtituts großmüthig Um— 
gang nehmen: es verlangte diejelbe von dem um 
Aufnahme Nachjuchenden den Nachweis, daß er jeinen 
Beruf regelmäßig erlernt. Stephenjon aber mochte 
fi) von Leuten, Die weit unter ihm jtanden, nicht 
examiniren laffen und fagte, wenn er überhaupt fich 
aufnehmen lafje, jo wolle er aufrechten Hauptes, nicht 
aber gebüdt hineinfommen. Diejes Verlangen von 
jeiner Seite war auch um fo natürlicher, wenn man 
bevenft, daß viele der Mitglieder einjt feine Schüler 
oder Gehülfen gewefen waren. Darum fehrte er, 
wenn auch nur ungern, dem hier in Rede ftehenden 
Inſtitut den Rüden und nahm das ihm angetragene 
Amt eines Vorſtands der Institution of Mechanical 
Engineers zu Birmingham an — ein Amt, das er 
bi8 an jeinen Tod befleidete, 
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Mir haben weiter oben gelagt, daß Die englifche 
Regierung Stephenjon mehr denn ein Mal in ven 
Nitteritand habe erheben wollen, daß er aber die ihm 
zugedachte Ehre ftet3 fich verbeten habe. Stephenion 
ging Dabei von der, gewiß nicht unrichtigen Anficht 
aus, daß es einem Manne wie er nur übel anjtehen 
dürfte, fi) an die Außengrenze der betitelten Claſſe, 
jo zu jagen, anflicken zu laſſen, oder überhaupt in 
eine Welt einzubringen, in die er nur jchlecht paſſe. 
Was kann auch, die Sache beim Lichte befehen, Män- 
nern wie Watt, Stephenfon, Fulton, Wheat- 
ftone, Morje ein Orvensband und ein mehr oder 
minder ambitiöfer Titel an Werth beilegen? Glüclich 
die Länder, wo die beiten Männer noch für das Ge- 
meinwohl thätig fein können, ohne daß ihnen ein jol- 
cher mittelalterlicher Köder vorgehalten wird ! Keiner 
der eben Genannten ijt durch Unterftügung der Re— 
gierung, durch hohe Vrotectionen und dergleichen zu 
dem geworden, wodurch er in den Augen der Mit- 
und Nachwelt jo hoch fteht, und wie wir jchon weiter 
oben angedeutet, jo wird ein ächter Sohn des Volkes 
nur entitellt, wenn man ihn — als Krone feiner Lauf: 
bahn — mit einem mehr oder minder hochklingenven 
Titel ſchmücken zu müſſen glaubt. 

Stephenjon jelbit ſprach gegen das Ende feiner 
Laufbahn in einer öffentlichen VBerfammlung zu New: 
caftle folgende vdenfwürdige Worte: „Wohl kann id), 
ohne mid) der Eigenliebe zeihen zu müflen, jagen, 
daß ic) mit einer größeren Mannigfaltigfeit von Men- 
hen verkehrt habe als irgend ein Mitlebender. Sch 
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habe in Bergwerfen mit jchlichten Grubenarbeitern 
gejpeist, und ebenso habe ich mit Königen und Köni— 
ginnen und allen Abitufungen des Adels gefpeist, und 
genug gejeben, um der Hoffnung leben zu Finnen, 
dak meine Bemühungen nicht ohne mohlthätige Re— 
jultate geblieben, — daß ich nicht umſonſt gelebt und 
gearbeitet !* 


Geben wir nun zum Schlufle noch einen Begriff 
von den in einigen der vorgejchritteniten Ränder der 
Erde bis jegt ausgeführten Eiſenbahnbauten, ſowie 
von den dadurch in Anipruch genommenen Capital- 
jummen. 

Wie wir ſchon in einer Note kurz angegeben, fo 
repräjentiren Großbritanniens Eifenbahnen ein Capi— 
tal von nicht weniger al3 300,000,000 Pfund Ster- 
ling. Genau gerechnet aber hatten dort ſchon zu Ende 
des Jahres 1856 die im Betrieb befindlichen 8635 
Meilen volle 308,775,994 Pfund Sterling gefoitet. 
Diefe wahrhaft colofjale Summe wurde, wie wir be= 
reits willen, einzig und allein von Privaten und freis 
willig aufgebracht — ein Umſtand, der gewiß ge— 
eignet ift, dieſe vor den Augen der jeßtlebenven 
Generation ausgeführten riefigen Arbeiten als noch 
tiefiger erjcheinen zu lafien. Das britiiche Eiſenbahn— 
neg, jet e8 daß man feine Nüglichkeit, ſei es daß man 
den gigantifchen Charakter und die Größe der Bauten 
in's Auge faßt, läßt als öffentliches Unternehmen Alles 
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weit hinter fih, was früher in dem vereinigten Kö— 
nigreich, fei e8 von der Regierung oder Durch Die 
vereinigten Anftrengungen von Privaten, bhergeftellt 
worden ilt. 

Das Land aber, wo die Eifenbahnen bis jet ih- 
ren Haupttriumph gefeiert haben, iſt Nordamerika. 
Sn den Vereinigten Staaten find dermalen nicht we— 
niger als 26 bi8 27 taujend Meilen in wirflichem 
Betrieb; und ift einmal das große canadiiche Neg 
fertig, jo wird auch diefe Schöne Colonie Eiſenbahn— 
verbindungen von 1500 Meilen Länge bejigen. 

In den weftlihen Continental= Staaten Europa's 
mögen dermalen 12,000 Meilen im Betrieb fein, und 
überall wird noch rüftig fortgebaut. Insbeſondere 
werden nun auch Rußland und die Türkei fich mit 
Eijenbahnen beveden. Oeſtreich beſitzt bereit3 jehr 
ſchöne Eijenbahnverbindungen und jtrebt mehr und 
mehr, mitteljt der neuen Schienenwege jeinem jo bun= 
ten Staatenverein den Kitt zu geben, den es bis jeßt 
in fo unvollfommener und foftipieliger Weile in einem 
zahlreichen jtehenden Heer gefucht hatte, Auch Aus 
ftralien und Indien fangen, um nicht zurüdzubleiben, 
an, das Beilpiel Europa's nachzuahmen, und behält 
Europa Frieden, jo werden wohl nicht viele Jahre 
vergehen, bi8 Schienenwege e8 auf einige Tage Ent— 
fernung von Galeutta bringen. Und wir jcheuen uns 
nicht, hier zu jagen, daß der Menſch erſt dann feinen 
Planeten vollitändig beherrichen wird, wenn Ste— 
phenjon’s Kocomotive und Fulton's Dampfidiff 
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ihn in jo gut wie gar feiner Zeit nach allen Punkten 
bintragen. 

Um einen Begriff von dem Mafftabe zu geben, 
in welchem in den gefittetiten und reichiten Ländern 
Der Erde die neuen Verkehrswege jegt ſchon benützt 
werden, wollen wir nur anführen, daß in Großbri— 
tannien im Jahre 1856 die auf den verjchiedenen 
Eijenbahnen beförderten Reiſenden ſich auf nicht we— 
niger als 129,347,592 beliefen ; und von diefer ganzen 
ungeheuren Menichenmenge ift mehr al3 die Hälfte in 
Magen dritter Clafje gereist, mit einem durchſchnitt— 
lichen Koftenaufwand von ıo Penny per Meile, wäh— 
rend der durchichnittliche . Fahrpreis für ſämmtliche 
Elafjen von Reiſenden etwa einen Penny per Meile 
betrug. Nicht minder merfwürdig ijt die Sicherheit, wo— 
mit dieſer ungeheure Perjonenverfehr von Statten ging; 
denn aus Galton’8 Beriht an das engliiche Han— 
delöminijtertum geht hervor, daß das Verhältniß der 
ohne ihre Schuld umgelommenen Reijenden in dem 
angegebenen Zeitraum war wie 1: 16,168,449. 

Für die Vereinigten Staaten und Canada iſt der 
Schienenweg fogar noch von höherem Werth als für 
Europa: dort wird er al3 der Pionier der Colonija= 
tion betrachtet — als dag Mittel, unermeßliche Län— 
Dereien rasch der Art und dem Pflug zu unterwerfen 
und daraus Wohnftätten für ein neues Riejengeichlecht 
zu bereiten. . 

Melcher Zukunft die Eiſenbahnen das alte Eu— 
ropa entgegenführen werden, läßt fich mit einiger Be— 
ſtimmtheit noch nicht vorausſagen; fo viel aber jcheint 
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wahrſcheinlich, daß ſie, indem ſie die Entfernungen 
abkürzen, die verſchiedenen Völker in innigere Berüh— 
rung mit einander bringen und ſie in den Stand 
ſetzen, die Erzeugniſſe ihrer Induſtrie leichter auszu— 
tauſchen, zur Verminderung der nationalen Antipa— 
thien beitragen und ſo Völker, die bisher durch Vor— 
urtheile, eine engherzige Politik und Religion geſchie— 
den waren, mehr und mehr verbrüdern werden. 

Doch kehren wir von dieſer Abſchweifung zum 
Vaterland der Eiſenbahnen zurück, um dem Leſer 
wo möglich verſchiedene wichtige Fragen noch klarer 
zu machen. 

Rechnet man die einfachen und doppelten Geleiſe 
und alle Nebenbahnen in Großbritannien und Irland, 
jo findet man für Ende 1854 eine Geſammtbahnlänge 
von 18,000 Meilen, Zu Ende 1854 aber hatte das 
Parlament für Eilenbahnarbeiten die Aufbringung 
eines Capitals von 3568 Millionen Pfund Sterling 
genehmigt. Davon waren in Wirklichkeit eingezablt 
worden 286 Millionen Pfund. Dieſe Summe reprä- 
jentirt den vierfachen jührliden Ertrag jämmtlichen 
Grundeigentbums in Großbritannien, oder vielmehr 
noch darüber. Sie ift mehr als ein Drittel des ganzen 
Betrags der engliichen Nationalſchuld. | 

Die damals gebauten Tunnel jtellten fajt eine 
Gelammtlänge von 70 Meilen dar, und in London, 
jowie in deſſen Vorftädten waren durch die Straßen 
laufende Viaduete von fajt elf Meilen Länge. Was 
die Eijenbahnbrücen betrifft, jo mußten Damals zum 
Allerwenigſten 25,000 gebaut jein — alſo eine weit 
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größere Anzahl von Brüden, als man je in England 
hatte. Schlägt man weiter die ausgeführten Erdar— 
beiten ! per Meile durchſchnittlich auf 70,000 Eubic- 
Vards an, jo erhält man 550 Millionen Cubie-Vards. 
Mürde man nun die Londoner Paulsficche neben die 
Ervpyramide ftellen, welche mit den angegebenen 550 
Millionen Cubie-VYards gebaut werden könnte, jo hätte 
man einen Zwerg neben einem Rieſen. Man vente 
fich einen Berg, der, an feiner Baſis eine halbe Meile 
im Durchmefjer baltend, anderthalb Meilen in vie 
Lüfte emporragen würde: jo groß wäre der Erdberg, 
den diefe Erdarbeiten bilden würden. 

Man kann annehmen, daß auf den engliihen Ei- 
fenbahnen jährlich nicht weniger als SO Millionen 
Meilen zurücgelegt werden. Es müfjen alio im gan— 
zen Jahr während jeder Zeitiecunde wenigjtens 2". 
Meilen Eijenbahn von Zügen bevedt fein. 

Zum Betrieb der engliihen Bahnen find wenig- 
ſtens 5000 Locomotiven erforderlich; und nimmt man 
an, daß eine Locomotive mit ihrem Tender nur 35 
Fuß lang ift, fo wird man zu dem Schlufje fommen, 
daß die ganze zum Betrieb der englischen Eifenbahnen 
erforderliche Anzahl, in gerader Linie aufgejtellt, eine 
Ränge von 30 Meilen repräfentirt, mit anderen Wor— 
ten, daß der ganze Weg von London bi8 Chatham 
Davon bededt jein würde. Aber es find dieß bloß 
die Locomotiven und Tender. Die Anzahl Der vers 

! Alles bier Folgende gilt für Ende 1855 und ift einem 


Bortrag Robert Stephenfon’s, gehalten im Inſtitut der 
Civil⸗Ingenieure im Januar 1856, entnommen, 


480 


wendeten Wagen jeder Art kann nicht unter 150,000 
fein. Nimmt man nun die Länge eines jeden Wa— 
gend zu 20 Fuß an, fo wird man finden, daß die 
150,000 Wagen, zu einem einzigen Zuge verbunden, 
von London bis Aberdeen reichen, mit andern Wor— 
ten, eine Weglänge von 500 Meilen beveden würden. 

Nimmt man ferner an, es koſte jede Kocomotive 
mit ihrem Tender 2,000 Pfund, und jeder Güter- und 
Perjonenwagen durchſchnittlich 100 Pfund, fo erhält 
man ein Capital von 25 Millionen Pfund, welches 
allein in Wagen jtedt. 

Dieß find aber nicht Die einzigen auffallenven 
Thatſachen. Im vereinigten Königreich find nicht 
weniger als 2416 Bahnhöfe, fo daß alfo auf je 
45,000 Reiſende wenigitens einer kommt. Die ver: 
ichiedenen Gejellihaften beichäftigen ferner Direct 
90,409 Beamte und Diener jeder ‚Art. Der Ente: 
verbrauch beträgt nicht weniger als 1,300,000 Tonnen, 
‚was über 2 Millionen Tonnen Kohlen repräjentirt, 
jo daß Das ganze Jahr hindurch in jeder Zeitminute 
4 Tonnen Kohlen verbraucht und 20 Tonnen Waſſer 
in Dampf von hoher Elajticität verwandelt werden. 
Mit dem entwidelten Dampf fünnten ſtehende Ma- 
ſchinen von über 130,000 Pferbefraft fortwährend im 
Gang erhalten werden. Der Verbrauh an Brenn: 
material fommt fait dem Kohlenquantum gleich, das 
Großbritannien nach fremden Ländern ausführt, und 
beträgt mehr als die Hälfte des gefammten Verbrauchs 
der Hauptitadt. Denkt man ſich nun noch hinzu, wie 
viel Kohlen zur Erzeugung der Schienen und anderer 
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eifernen Requifiten gebraucht werden, fo liegt der große 
Nugen der Eifenbahnen für die Kohlengrubenbefiger am 
Tage. 

Im Jahre 1845 war die Gejammtzahl der Eifen- 
bahnreijenden jährlich 33,791,000 — und doch wurde 
damals das Eijenbahnneg, wenigjtend was die Haupt- 
linien betrifft, für ziemlich volljtändig gehalten. Schon 
fünf Jahre darauf — 1850 — betrug die Zahl der 
Reijenden 72,854,000, und im Jahre 1854 nicht we 
niger als 111,206,000. So hat fi) denn die Zahl 
der Reijenden in einem Zeitraum von 10 Sahren 
mehr als verdreifacht; und rechnet man durchjchnittlich 
14 Perſonen als eine Tonne, jo würden jährlich nur 
für Reifende allein 3 Millionen Tonnen herauskommen. 

Im Durchſchnitt ſcheinen dieſe Reijenden fich etwa 
12 Meilen weit fahren zu laſſen. Die durchſchnitt— 
liche Zahl der Reijenden für je einen Tag ift etwa 
300,000, Sp lange man noch Eilmagen und Poſt—⸗— 
kutſchen hatte, fonnte ein jeder diejer Wagen im Durch— 
fehnitt 10 Reiſende befördern; mithin wären, um 
300,000 Reifende jeden Tag 12 Meilen weit zu be— 
fördern, wenigjtens 10,000 Boftkutfchen und Eilwagen 
mit 120,000 Pferden erforderlih. Wie viel die Na- 
tion dabei erjpart, kann jeder Xefer leicht ſelbſt heraus⸗ 
rechnen, wenn er die Koſten, welche die Unterhaltung ſo 
vieler Pferde, Wagen, Kutſcher u. ſ. w. erfordert, ge— 
gen die Thatſache hält, daß man auf den britiſchen 
Eijenbahnen per Meile le nicht über 9'/a 
Pence zahlt. 

Die Perjonenfahrt * ab: 

Stephenſon. 31 
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Im Sahre 1845: 3,976,000 Pfund Sterling. 
" " 1850: 6, 827, 000 " " 
„ „1854: 9,174,000 „ 
Die Gefammteinnahmen für Güter, Keiſende u. ſ. f. 
betrugen in den eben angeführten Jahren: 
1845 6,209,000 Pfund Sterling. 
1850 13,204,000 ,„ — 
1854 20,215,000 „ 

Es ift auch nicht eine Gifenbahn, wo der jähr- 
liche Verkehr nicht beftändig zugenommen hätte. Einige 
merfwürdige Thatjahen mögen die Wahrheit Diefer 
Behauptung beweifen. Eine Zeitlang hatte die Mid— 
land-Bahn das Monopol des ganzen Verfehrd nach 
dem Norden. Als nun vor einigen Jahren die cale - 
doniſche Bahn eröffnet ward, fonnte Die Nordweſtbahn, 
als in diefelbe eingreifend, ver Midland-Linie die Haupt- 
maſſe des ſchottiſchen Verkehrs entziehen. Nichts deſto 
weniger fuhr der Verkehr auf der Midland-Bahn fort 
zuzunehmen. Später wurde die große Nordbahn er— 
öffnet, wodurch man für Nottingham, Leeds, Vork, 
Edinburg eine faft directe Linie erhielt. Dadurch 
ward nun der fchottiiche Verkehr der Midland- Bahn 
vernichtet und der nach den eben genannten großen 
Städten faft gänzlich entzogen; troß alle dem aber 
fteigerten fich die Einnahmen der Midland-Bahn fort 
während beveutend, und zwar hauptſächlich in Folge 
der rafhen Zunahme der Iocalen und insbejondere 
der Bergwerks-Induſtrie. 

Die gelegten Schienen haben eine Gefammtlänge 
von 30,000 Meilen, repräfentiren aljo, mäßig berechnet, 
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2,225,000 Tonnen Eifen. Ferner ruhen diefe Schie- 
nen auf nicht weniger al8 50 Millionen eijerner 
Stühle, die nahezu 750,000 Tonnen wiegen. Dem: 
nach liegen im Ganzen nicht weniger als 3,000,000 
Tonnen Eifen auf fämmtlichen Bahnen des vereinigten 
Königreichs. 

Schlägt man nun die jährliche Abnutzung auf ein 
halbes Pfund per Yard (Elle) an, jo müſſen alljähr- 
lich nicht weniger als 20,000 Tonnen Eifen wieder 
erjegt werben. Die Grundfchwellen, deren e8 nicht 
weniger als 26 Millionen find, nußen ſich noch rafcher 
ab. Jedes Jahr verfchwinden wenigſtens 2 Millio— 
nen, 'und alle 12—14 Jahre müſſen fie gänzlich er— 
neuert werden. Um nun 2,000,000 neuer Grund: 
fchwellen zu befommen, müffen alle Jahre 300,000 
Bäume gefällt werben, wenn man annimmt, daß jeder 
Baum feh8 gute Schwellen Tiefere. Nun aber brau— 
chen 300,000 Bäume, wenn fie groß werben und gutes 
Material liefern follen, einen Raum von nicht weniger 
als 5000 Aeres. Folglich müſſen Jahr aus Jahr 
ein 5000 Aeres Wald abgeholzt werden, nur um den 
britifchen Bahnen tie nöthigen Schwellen zu liefern. 

Je nachdem man 40, 50 oder 60 % vom Gejammt- 
ertrag auf die Betriebsfoften und den Nefervefonds 
für Hauptreparaturen und Erneuerung der Betrieb$- 
mittel und Schienen rechnet, werden von den weiter 
oben aufgeführten Brutto-Einnahmen auch 40, 50 
oder 60 %o abzuziehen fein; der Neft aber würde bie 
Zinſen des Bau- und Einrichtungscapitald, mit an— 
deren Worten, den reinen Sahresertrag repräfentiren. 
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Auf den erftien Blick könnte man vwerfucht fein zu 
glauben, daß, was die Fahrtagen betrifft, Die Intereſ— 
fen der Eifenbahngejellichaften mit denen des Pub: 
lieums im Widerfpruch ſtänden. Sieht man fich aber 
die Frage’etwas näher an, jo findet man, daß dieſe 
Intereſſen in jeder Beziehung mit einander zufammen- 
fallen. Sicherlich iſt in dieſer Hinficht diejenige Po- 
Yıtif die befte, welche die ſtärkſten Sahreserträge Liefert; 
und dieſe ift und fann feine andere fein als die, welche 
die meiften Reiſenden anlodt. Und was das Pub- 
lieum betrifft, jo ließe fich Leicht zeigen, daß nichts 
fo ſehr in feinem Intereſſe Liegt, als fich alle Reije- 
erleichterungen zu Nuße zu machen, welche die Tifen- 
bahnen bieten. Für Eifenbahnen aber wird ein ftarfer 
Perjonen-Verfehr immer nußbringender fein als ein 
ftarfer Güter-Verkehr, weil Berjonen fich immer wohl- 
feiler transportiren laffen als Güter jeder Art. Die 
Mehrkoften, welche Der Bau der Perſonenwagen er- 
fordert, werden dadurch wieder aufgewogen, daß dieſe 
Wagen eine weit größere Anzahl von Meilen zurüd- 
legen können und in ver That zurüdlegen; daß das 
Gewicht von Neijenden im Berhältniß zu dem der 
Güter nur gering ift, und daß mithin Die Locomotiv— 
fraft weniger koſtet. Wie wir gezeigt, fo find im ab- 
gefloffenen Jahre (1854) 111,000 Perſonen von er 
nem Gejammtgewicht von 8,000,000 Tonnen befördert 
worden, und zwar durchichnittlich jede 12 Meilen weit. 
Dafür find über 9,000,000 Pfund Sterling einge 
nommen worden. Dieß ergibt für das Gewicht der 
beförberten Reiſenden wenigſtens 2 Schilling per Tonn? 
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und Meile. Was die Steinfohlen betrifft, jo werben 
fie in einigen Fällen für einen halben Penny per Tonne 
und Meile verführt. Man muß dabei im Auge be= 
halten, daß die Bahnzüge in der Regel wenigftens 
zwei bis drei Mal fo viele Reifende befördern fünnen, 
als gewöhnlich mit denfelben reifen, ſowie daß Das 
Gewicht der Reifenden in allen Fällen nur einen fehr 
Heinen Theihder Gefammtlaft eines Zugs repräfentirt, 
da durchichtfttlich 14 Reifende auf je 1 Tonne kom— 
men und jeder Bahnzug leicht 200 Perſonen auf- 
nehmen kann. Sn den meiften Fällen mögen bie 
Koften eines Zugs etwa 15 Pence per Meile betra= 
gen; es würden aljo 100 Perfonen, zu °s Benny 
per Meile und Perfon, 5 Schilling 2! Pence per 
Zug und Meile ergeben. Es liegt daher auf platter 
Hand, daß die Eifenbahngefellichaften wohl daran 
thun, wenn fie Alles, was ?/s Penny per Meile und 
Perſon überfteigt, vem Publicum zu gut fommen lafjen, 
ſelbſt wenn der Zug nur halb gefüllt iſt; denn je 
größer die dem Publicum gewährten Erleichterungen, 
um jo größer auch die VBerfuhung zu reifen. Mithin 
ftehen auch die Intereſſen des Publieums mit denen 
der GSejellichaften keineswegs im Widerſpruch, fondern 
fallen im Gegentheil mit denſelben zufammen. 
Hieraus geht aber nicht nothwendig hervor, Daß 
die Fahrpreiſe in allen und jeven Fällen ein Minimum 
fein müſſen. Im Gegentheil, e8 wird räthlich fein, 
diefelben den Localumftänden anzupaffen und die Er— 
leichterung des Publicums dabei im Auge zu behalten, 


In London 3. B., ſowie in noch anderen Theilen de8 | 
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Königreichs, wo die Bevölkerung dicht gejäet ift und 
Millionen kurze Diftanzen — 2 bis 10 Meilen — zus 
rüdlegen wollen, find niedrige Fahrtaxen ſchlechterdings 
nothwendig, und überall, wo man es mit folchen ver- 
ſucht hat, haben die Gejellichaften durchaus ihre Rech— 
nung dabei gefunden. Sn anderen Fällen Dagegen 
kommt e3 auf einen niedrigen Fahrpreis nicht jo ſehr 
an. Sp ift z. B. bei einer Reife von London nad) 
Edinburg oder Aberdeen der nöthige Zufwand fo 
beveutend, daß, wie niedrig immer die Taxe fein möchte, 
doch die große Mafje des Publicums ihren Beruf nicht 
auf jo lange verlaffen könnte, um dieſe Reife zu un— 
ternehmen. Es ijt daher nicht wahrjcheinlich, Daß ver 
Köder einer niedrigen Fahrtaxe allein hinreichen würde, 
um auf einem jo langen Wege den Verkehr bedeutend 
zu vermehren. Das Publieum, das eine fo lange 
Reife zu machen hat, will in folchen Fällen geſchwind 
und bequem reijen. Sp lange ihm dieß gewährt 
werden wird, iſt e8 gern bereit, für folche längere 
Reifen auch höhere Tagen zu zahlen. Hieraus aber 
geht mit größter Gewißheit hervor, daß hohe oder 
niedrige Fahrtagen, wenn auf alle Fälle ohne Unter> 
Ichied angewandt, gleich fehlerhaft find; daß immer 
die Localumftände berüdjichtigt werden müfjen, ſowie 
daß ein Syitem, das unter gegebenen Umſtänden ver- 
derbenbringend jein kann, unter anderen fi) mit dem 
größten Vortheil ſowohl für die Actionäre als für 
das Publicum einführen und fiufenmweije weiter ent- 
wickeln Yäßt. 

Ohne Zweifel find die Erleichterungen, welche 
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vie Eifenbahnen der Poft gewähren, von der höchften 
Wichtigkeit für das Publicum. Auf den erjten Blid 
möchte es fcheinen, daß die Gejchwindigfeit der Be— 
förderung dabei hauptfählih in Betracht komme; 
allein es läßt ſich mit Recht bezweifeln, ob die Ge— 
Ichwindigfeit hier am Schwerſten in die Wagfchale 
fallt. Was für die Poft vom höchſten Werth, das ift 
die Möglichkeit, größere Mafjen zu transportiren. Es 
ift nicht zu viel gejagt, wenn behauptet wird, Daß 
ohne die Erleichterungen, welche die Eijenbahnen ge= 
währen, die trefflihen Rowland-Hill'ſchen Pläne 
betreff3 der Verminderung der Bojttagen nimmermehr 
vollitändig hätten ausgeführt werden fünnen. Das 
Haupterforberniß zu einem glüdlichen Erfolg dieſer 
Pläne wäre nicht vorhanden gewejen; denn e8 würde 
an den erforderlichen Mitteln gefehlt haben‘, um die 
fo gewaltig vermehrte Mafje von Briefen zu beförbern, 
welche befördert werben mußte, wenn bei ben ver- 
minderten Pofttagen fein Berluft herausfommen ſollte. 
Die alten Poftwagen waren nie auf den Transport 
großer Mafjen von Briefen u. ſ. w. eingerichtet. Die 
durchſchnittliche Laft, welche im Jahre 1838 allabend- 
ih von 28 Poftwagen aus London entführt wurde, 
betrug laut des Bericht3 des Poſtausſchuſſes per Wa— 
gen bloß 4 bis 6 Gentner, oder durchſchnittlich etwa 
3'/a Centner. Jetzt aber nimmt das Poftamt jeden 
Freitag Abend, wo fo viele taufend Wochenzeitungen 
in's Land hinausgejchielt werden, auf Der London 
Nord-Weſt-Bahn nicht allein Die jogenannte fahrende 
Voſt in Anſpruch, Die für dasſelbe eingerichtet wor= 
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den, fondern auch 6—8 weitere lange Wagen. Es 
Yeuchtet daher ein, daß, hätte die dermalige Poftord- 
nung mit den jetigen Refultaten in den Tagen der 
Poftwagencommunication exiftirt, nicht mehr bloß 1 
Boftwagen, fondern 14—15 von denen, weldye da— 
mal3 gebraucht wurden, nothwendig gewejen wären, 
um mit einiger Regelmäßigfeit dem pojtamtlichen Ver- 
fehr zwilchen London und Birmingham zu genügen. 
Baft jede Kutfche, die i. 3. 1830 zwiſchen Birming- 
ham und London lief, hätte jet für poftamtliche 
Zwede in Anfprucd genommen werben müſſen, wenn 
die London Nord-Weft-Bahn nicht entftanden wäre. 
Es würde alfo der Koftenaufwand fo beveutend ge— 
weſen fein, daß die Einführung einer allgemeinen 
Penny-Poſt mit einem ficheren Berlufte verbunden 
gewefen wäre. Wenn daher die Nation des großen 
Segens einer wohlfeilen Boft theilhaftig geworden iſt, 
jo verdankt fie e8 großen Theild den von den Eifen- 
bahnen gebotenen Erleichterungen. 

Auch darf hier nicht vergeflen werden, daß die dem 
Publicum erwiejene Wohlthat nicht auf Die gefchriebene 
Correſpondenz beichränft if. Faßt man die vielerlei 
poftalifchen Erleichterungen in’8 Auge, welche die Ei— 
fenbahnen gewähren, fo erjcheinen die Eifenbahnen 
als großartige Erziehungs- und Unterrichts-Anftalten. 
Man vergleiche einmal das Format der Times vom 
Sahre 1830 mit dem vom Jahre 1856. Glaubt man, 
e8 hätte eine fo coloffale Maſſe Papier unter den 
gleichen Bedingungen befördert werben können, wenn 
die Beförberungsmittel auf den Poftwagen und deſſen 
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4 Pferde beſchränkt geblieben wären? Man jchaue Die 
coloſſale Maſſe parlamentarifcher Berichte und Deus 
mente an, die jet in jeder Seffion unter die Wähler: 
fchaften des vereinigten Königreich8 jo gut wie gratis 
vertheilt werden. Verdankt das Publicum die in die— 
fen Documenten enthaltenen werthoollen Aufichlüffe 
etwas Anderem als den Eifenbahnen? Früher hätten fie 
nur per Frachtwagen oder auf Canalbooten verjendet 
werben können; und hätten fie nie vertheilt werben 
können, fo darf man fich darauf verlafien, Daß. fie 
nie gebrucdt worden wären. Was wir eben von 
der Times und den amtlichen Papieren gejagt, fin- 
det feine Anwendung auf die Zeitungen überhaupt, 
fowie auf die Vertheilung der kaufmänniſchen Preis- 
hiften, der Magazine, Revuen, Monatjchriften, und 
fchwerer Pakete jeder Art. Ohne die von den Eijen- 
bahnen gebotenen Erleichterungen wären fie wahrjchein- 
hd) gar nie in Circulation gebracht worden, gewiß 
aber würde ihre Girculation nie eine jo ausgebehnte 
geworden fein, daß ein Nugen dabei herausgelommen 
wäre. Und darum ift, wie fchon weiter oben bemerft 
worden, die Eifenbahn das große Werkeug zur Ver— 
breitung von allerlei Willen geworben. 

Zu dem für Eifenbahnbauten bi8 zu Ende 1854 
aufgewandten Capital übergehend, haben wir zu be= 
merfen, daß man füglich ein Viertheil der 286 Mil- 
lionen Pfund Sterling als für ven Anfauf von Län— 
dereien und die Ausfertigung von Berkaufsurfunden 
verausgabt anfehen kann; und doch ift e8 eine wohl- 
befannte Thatſache, daß, den Fall ausgenommen, wo 
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Häufer wirklich niedergeriffen wurven, fat jedes vor 
einer Bahnlinie durchſchnittene Stüd Land an Werth 
zunimmt, aus feinem andern Grund, als weil e8 an 
einer Eifenbahn liegt. In Städten und Dörfern wird 
alles unmittelbar an die Bahn anftoßende Land Fronte; 
und ſelbſt auf dem Lande fann Land in der Nähe 
von Stationen zu Baupläßen werden. Es läßt fich 
darum ohne alle Hebertreibung jagen, daß die Mil- 
lionen, welche von Eifenbahngejellichaften an Grund- 
eigenthümer für Ländereien bezahlt wurben, als reiner 
Gewinnft in die Tafchen der legteren fielen. Denkt 
man fi dann nod) den vermehrten Werth der übri- 
gen Ländereien hinzu, fo ift Har, daß die Grundeigen- 
thümer durch die Eifenbahnen coloffal gewonnen haben 
müſſen. 

Sagen wir nun auch noch Einiges über den elel- 
triichen Telegraphen, da er ja befanntlich der unzer— 
trennliche Begleiter der Eijenbahn geworden. Die 
erſte wirklich praftiiche Anwendung des Telegraphen 
erfolgte auf der Bladwaller Eifenbahn, wo man e8 
mit einem Syftem ftehender Mafchinen zu thun hatte; 
in diefem Augenblid aber gibt e8 nur wenige Bahn- 
linien, wo der Telegraph nicht allen möglichen Zwecken 
diente. Auf der Bladwaller Bahn hatte man ihn bloß 
eingeführt, um möglichjte Sicherheit und Geſchwin— 
digkeit zu erzielen. Die Gejammtlänge der eleftrijchen 
Zelegraphen in Großbritannien iſt dermalen (Anfang 
1856) an die 7,200 Meilen; und da die durchichnitt- 
liche Anzahl der Drähte 5 ift, fo erhält man 36,000 Mei- 
len Draht von einem Gefammtgewicht von 7,200 Ton- 
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nen und einem Gejammtkoftenaufmand von 200,000 
Pfund Sterling, Nicht weniger als 3,000 Perjonen 
find beſtändig beichäftigt, um die Botjchaften zu be= 
fürdern und die Telegraphen im Gang zu erhalten; 
und über eine Million öffentlicher Botjchaften fliegen 
jährlich diefe „ſtumme Straße” entlang. Dieſe Mil- 
Yion Telegramme aber kommt einer gleich großen An— 
zahl von Briefen gleich. 

Sp groß nun auch der Werth des elektr iſchen Teles 
graphen für das Publieum ift, fo kann e8 doch feinen 
Zweifel leiven, daß der Nußen für die Eifenbahnges 
jellichaften noch weit erheblicher if. Auf der Eaftern- 
Eounties= Linie betrug vor drei Jahren die Anzahl 
der Telegramme, welche den Gejchäftsbetrieb der Ge— 
fellichaft betrafen, in einem einzigen Jahre nicht we— 
niger ald 120,000. Auf jenem Theil der Nord-Weſt— 
Linie, wo der Verkehr fich bedeutend concentrirt, wird 
jet die ganze Fahrt jedes Bahnzugs vermitteljt des 
ZTelegraphen geregelt. Das dort angewandte Syitem 
ift etwa, wie folgt. Es ift die Linie in angemefjene 
Stüde von 3 bis 5 Meilen abgetheilt. Auf jeder 
Station fteht ein Telegraphen-Inftrument mit einem 
Semaphor in Verbindung, der bloß zwei Signale gibt. 
Dreht fich die Nadel des Inftrument8 nach der Rech— 
ten bin, fo hat das zu beveuten, daß die Linie paſſirt 
werben kann; dreht fie ſich aber nach der Linken hin, 
jo zeigt dieß das Gegentheil an. Sollte die Nadel 
ihre verticale Richtung behalten, fo iſt dieß, wenn auch 
fein Signal im gewöhnlichen Sinne, die allerwichtigfte 
Anzeige; denn es beweist dieſer Umjtand, daß ber 
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Draht entweder durch einen Zufall, der möglicher 
Weiſe die Linie jelbjt affteirt, oder Durch einen Loco— 
motivführer, oder durch einen Conducteur abgeriffen 
worden, deſſen Zug etwas Ernſtes zugeftoßen und deſ— 
fen erſte Pflicht in folchem Falle ift, den Draht abzu— 
fchneiden. | 

Nun aber befteht der hohe Werth dieſes Syſtems 
darin, Daß, fo oft die Nabel ihren verticalen Stand 
beibehält oder fich nach der Linken hinneigt, die Eifen- 
bahnbedienfteten auf den verſchiedenen Stationen und 
Bahnhöfen alsbald Kunde erhalten, daß auf der Linie 
nicht Alles in Ordnung ift, fowie daß fein Zug paf- 
firen darf, bis auf der Linie Alles wieder in Ordnung 
tt. Bei folhen Vorſichtsmaßregeln ift ein Zufammenftoß 
faft phyſiſch unmöglich. Und nicht nur werden — wie 
man doch auf den erſten Blic vielleicht meinen könnte 
— durch dieſe Einrichtung die verjchiedenen Züge 
nicht verfpätet, fondern e8 beweist im Gegentheil die 
Erfahrung, daß der Perſonen- und Güter-Verkehr auf 
Eifenbahnen Dadurch unendlich erleichtert wird. 

Die automatiiche Thätigfeit des Telegraphen zeigt 
den Eifenbahnbedienfteten auf jeder Station und je= 
vem Bahnhof, daß vielleicht fchon in meilenweiter 
Entfernung auf der Linie nicht Alles in Orbnung, 
daß ſomit auch diefelbe nicht zu paffiren ift, fei e8 in 
diefer, fei e8 in jener Richtung. Indem ein einziger 
Blid dieß dem Eifenbahnbedienfteten fagt, Tann der 
Verkehr auf dem Theil der Linie, worüber fein Dienft 
fih erſtreckt, ſehr weſentlich gefteigert werben. In 
der That, es verſieht der Telegraph die Dienſte eines 
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weiteren Geleijes, und zwar unendlich wohlfeiler, als 
wenn ein zweites Geleife gelegt werben müßte, 

Es gab einmal eine Zeit, wo die Nord-Weſt-Bahn 
wegen des mafjenhaft jteigenden Verkehrs in die Noth- 
wenbigfeit verjeßt jchien, weitere Geleife zu legen; 
immer aber half der Telegraph genügend aus, und 
diefe ewig denkwürdige Erfindung ift e8, Die eine 
unendliche Steigerung des Verkehrs auf der Linie 
möglich gemacht hat, ohne daß auch nur ein weiteres 
Geleiſe gelegt zu werben brauchte. Der allererſte Ge- 
brauch, den die Geſellſchaft von ihrem Telegraphen 
machte, hatte den Zwed, den Schwierigkeiten einer 
allgemeinen Arbeitseinftellung unter den von ihr be= 
fchäftigten Handwerkern zu begegnen, Während ber 
großen Weltinduftrieausftellung des Jahres 1851, wo 
die Nord-Weit-Bahn nur allein mit ihren Vergnügungs— 
zügen 750,000 Reijende nad) London beförderte, wurde 
diejer ganze außerordentliche Verkehr vermittelt des 
eleftriichen Telegraphen geregelt und geleitet, Jetzt 
ift der gewöhnliche Verkehr doppelt jo groß als zur 
Zeit, wo der Telegraph erfunden wurde, und troßdem 
läßt fich derſelbe auch jetzt noch weit eher fteigern als 
zu irgend einer Zeit feit der Eröffnung der Linie. 

Und dann iſt dieß nicht die einzige Erſparniß, 
welche der Gebrauch des eleftriichen Telegraphen mög— 
li macht, Auf jeder Linie, wo man ihn recht zu 
gebrauchen verfteht, kann man auch mit einer beträcht- 
lich geringeren Menge von Wagen ausreichen. Das 
Erſte, was die Eifenbahnbebienfteten jeden Morgen 
zu thun haben, ijt, daß fie die Bebürfniffe des Tages 
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in’8 Auge zu faflen. Nun finden fie 3. B., daß auf 
diefem oder jenem Theil ihrer Linie der Verkehr wahr- 
fcheinlich belebter fein wird, während am vergangenen 
Tage oder in der vergangenen Nacht auf irgend ei- 
ner andern Station Perſonen- und Güterwagen fid 
angehäuft haben. Mitteljt des eleftriichen Telegraphen 
ift nicht fo Yeicht, al8 die Bedürfniſſe einer Station 
mit den überflüffigen Wagen der andern zu befriedi- 
gen. Ohne die durch den Telegraphen gebotenen Er- 
leichterungen aber wären dieſe alfo verwendeten Wa— 
gen wohl müßig ftehen geblieben, fo nöthig man fie 
auch auf der andern Station hatte. Und ohne alle 
Uebertreibung läßt fi) fagen, daß wohl die meiften 
Linien nicht weniger al8 ein Fünftel mehr an Wagen 
befigen müßten, als fie jeßt befißen, wenn der Tele— 
graph) nicht wäre. 

Man glaubt gewöhnlich, e8 werde der eleftrijche 
Strom vermitteljt einer auf einer Station in Bewe— 
gung gejegten Handhabe u. drgl. einen Draht entlang 
einer andern Station zugeſchickt. Allein den Erfolg, wel- 
chen der Telegraph errungen, verdankt er Der Anwen— 
dung eines entgegengejegten Prineips. Es werben 
jegt Signale gegeben, nicht dadurch, Daß man einen 
Strom einen Draht entlang fendet, fondern durch Unter- 
brechung des fort und fort erhaltenen Stroms; und e8 
ift diefe Art der Anwendung befonders werthvoll, nicht 
bloß wegen der bebeutenden Erleichterung, jondern 
auch wegen der größeren Sicherheit, die man erhält. 
Will man fignalifiren, ohne daß ein beftändiger Strom 
durch den Draht läuft, fo muß in den Händen einer 
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gewandbten Perfon eine Mafchine fich befinden; um 
aber bei einem beftändigen Strom im Draht zu fig 
nalifiren, darf man den Draht bloß abreißen, was 
überall und felbft vom Ungebilvetiten gethan werben 
fann. Gefchieht alfo ein Unglüd, fo Tann felbft der 
Ungefchictefte des elektriſchen Telegraphen fich bebie- 
nen, um von einer Schwierigkeit oder einer Gefahr 
Kunde zu geben und in beiverlei Richtungen von den 
nächſten Stationen fofort Hülfe zu befommen. Auch 
können in folchen Fällen die Meldungen des Tele- 
graphen keinen Zweifel und feine Mißdeutung zulaf- 
fen; denn da, wo nicht? weiter erforderlich ift, als 
auf die rohejte Weife den Strom abzufchneivden, kann 
binfichtlic) der Operation und deren Wirkung lediglich 
fein Zweifel obwalten. Natürlih wird in folchen 
Fällen bloß der fogenannte „Bahnzugdraht“ abge- 
fchnitten, jo daß Die Botichaften des Publieums nad) 
wie vor ihren ftillen Weg gehen. 

Gelingt e8, die Schwierigkeiten zu befiegen, bie 
in der ungleichen Iſolirung der Drähte Yiegen, fo 
wird man auch zu gleicher Zeit Botfchaften in entge- 
gengejegten Richtungen ſchicken fünnen, ohne daß dieſe 
ſich gegenfeitig im Geringiten beeinträchtigen. Die 
ungleiche Siolirung aber, von der wir eben geſpro— 
chen, hängt mit der Feuchtigkeit des Klimas zuſam— 
men. Eine folche Verbeflerung ift, wie jedem ein- 
leuchtet, von feiner geringen Wichtigkeit. 

Sp viel in Betreff der Eifenbahnen. Was das 
Publicum betrifft, fo hat der elektriſche Telegraph in 
England raſch an Wichtigkeit gewonnen, obgleich man 
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befennen muß, daß man die von der neuen Erfindung 
gebotenen Erleichterungen immer noch unvolllommen 
würdigt und fih zu Nuben macht. Es ijt faum 
über acht Jahre, daß der erſte eleftriiche Telegraph in 
England errichtet worden. Im erjten Vierteljahr von 
1848 betrugen die Gefammteinnahmen der Telegra- 
phengejellichaft bloß 160 Pfund Sterling; im zweiten 
ftiegen fie jchon auf 240, im dritten auf 320, im 
vierten endlich auf 400 Pfund an; und nun haben 
fie, trotzdem daß weitere Gejellichaften im Felde ſte— 
ben und die Tagen nur noch ein Drittel der urſprüng— 
lichen find, eine Höhe von 3000 Pfund per Woche 

erreicht! So ift aljo binnen 7 Sahren eine Steiges 
rung um's Fünfzigfache eingetreten — eine Wahrneh- 
mung, die in diefer Weife gewiß fonjt nirgends an— 
ders gemacht wird als beim Zelegraphen und beim 
Eijenbahnverfehr überhaupt. 

Stellt man die jo geringe Zahl der auf Eijen- 
bahnen Berunglüdenden der Zahl derjenigen gegen- 
über, welche ihren Tod ſonſt beim Fahren, beim Gehen 
durch eine Strafe, auf dem Meere finden, jo Tann 
man wohl jagen, daß die erftere eine verſchwindend 
Heine ift. Im erſten Halbjahre von 1854 fam im 
ganzen vereinigten Königreich von 7,195,343 Eijen- 
bahnreifenden nur 1 um! Laßt fih da nicht mit 
allem Recht jagen, daß von einer gleich großen An— 
zahl von Menſchen, welche in aller Ruhe und Behag- 
lichkeit daheim fißen und ihren häuslichen Gejchäften 
nachgehen, während eines Halbjahrs unzweifelhaft mehr 
ihren Tod durch Diefen oder jenen Zufall finden? 
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Während eine Parlamentsacte vom Sahre 1854 
Schiffseigner nur in gewillen Fällen, wo Menichen- 
leben verloren gehen oder Paſſagiere ſchwer verlegt 
werden, zu einem Schadenerfag anhält, ift das eng- 
lifche Geſetz für die Eifenbahngefellichaften ungleich 
jtrenger; denn die erjtere Acte fpricht bloß von einem 
Schadenerſatz von 30 Pfund per Kopf, Eifenbahnge- 
jellichaften aber find gehalten, bei Unglüdsfällen un— 
beſchränkten Schadenerfag zu gewähren. Ferner kann 
ein mit Auswanderern vollgepfropftes Schiff mit Mann 
und Maus zu Grunde gehen, und doc, befchränkt fich 
in diefem Falle die Erjaspflicht des Schiffseigners 
auf den Werth des Schiff und den Betrag Des ihm 
zufommenden Frachtgelds, mit andern Worten, es 
fommt das Deodand ! factiich bloß der Abtretung 
eines Theild der Aſſeeuranzſumme gleich. Verunglückt 
aber auf einer Eijenbahn in einer finjtern Nacht ein 
Perjonenwagen, ſei e8 in Folge der Nachläffigkeit, 
ſei e8 in Folge eines böswilligen Aets eines Eiſen— 
bahnbedienjteten, fo muß die Gefellichaft, ohne ihren 
Regreß an den Schuldigen nehmen zu fünnen, fich 
den jchweriten Geldftrafen unterwerfen. Ein weite- 

ı Sottverfallniß, Gott verfallener Gegenftand. 
Der Gegenftand oder das Thier namlich, wodurch ein Schaden 
verurſacht, 3. B. ein Menſch verletst oder getöbtet worden, wird 
vom englifhen Geſetz als der Krone verfallen angefehen, Die 
Auslöfungsbußen, vom Staat fonft zu wohlthätigen Zweden ver- 
wendet, werden nach der neueren Jurisprudenz ben Erben des 
Getödteten oder dem Beihädigten zu beliebiger Verwendung (alfo 


auch zu mohlthätigen Zwecken — Deo dandum) überlaffen. 
Stephenfon, 32 
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rer Mebelftand für die Eifenbahngefellichaften ift das, 
daß für den Werth eines Menjchenlebens verjchiedene 
Abftufungen exiſtiren. Es Tann 3. B. ein hoher Staat3- 
beamter für eine Reife von 6 Meilen ein Bilfet neh— 
men, das ihn 1 Schilling foftet. Mit dem gleichen 
Zuge reist vieleicht ein armer Mann, der 100 Meilen 
weit zu reifen beabfichtigt und 10 Schilling bezahlt 
dat, Nun ftößt dem Zuge ein Unfall zu, in Folge 
dejlen beide umlommen. Es wird nachgewiejen, daß 
das Leben des reichen, in einem hohen, gutbezahlten 
Amte und in Ehren ftehenden Mannes für feine Fa— 
milie 20,000 Pfund werth geweſen, und e8 erfennen 
die Gejchworenen den Erben des Berftorbenen die 
volle Summe zu. Was befommt aber die Familie 
des armen Mannes? Da die Wittwe feinen Durch 
den Tod ihres Gatten ihr erwachfenen pecuniären 
Berluft nachweijen kann, jo erkennt ihr die Jury aus 
Mitleid 10 Pfund zu, melde die Wittwe vielleicht 
aber erſt nicht befgmmt, da fie für Gerichtäfoften auf- 
gehen. Biel bejjer wäre es daher, wenn jeder Rei- 
ſende beim Löſen feines Billet8 den Werth feines Le— 
bens beclarirte und je nad) der Länge feiner Reife 
mehr bezahlen müßte. 

Es iſt gejagt worden, daß die Eijenbahnen 
ded vereinigten Königreih8 Direct 90,000 Leute 
beihaftigen. Nimmt man aber in Anichlag, daß 
eine Menge weiterer Perſonen damit bejchäftigt 
find, für dieſe Linien Eifen zu fabrieiren, Hol zu 
fällen und zu transportiven, allerlei Vorräthe anzu— 
fertigen, Gebäude zu errichten und zu verbefjern 
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u. ſ. w,, fo befommen wir zum AMllerwenigften weitere 
50,000, Nun aber repräfentiren 140,000 Männer fammt 
ihren Frauen und Kindern eine Bevölkerung von mehr 
denn einer halben Million Seelen, woraus hervor- 
geht, daß von der Geſammtbevölkerung des vereinig- 
ten Königreih8 nicht weniger als 1 Perfon per 50 
direct von den Eifenbahnen abhängig ift ! 

Die finanziellen Refultate der Eifenbahnen find nicht 
weniger ftaunenerregend. Die jährlichen Brutto- 
einnahmen fämmtlicher Eijenbahngefellichaften des 
vereinigten Königreich8 belaufen fih auf 20,000,000 
Pfund Sterling, was faft (im Jahre 1858) einem 
Drittel der Staatseinnahmen gleihlommt. Nun ver- 
gegenwärtige man fich einen Augenblid, was entſte— 
ben würde, wenn morgen jämmtliche Eifenbahnen 
ftil ftänden, das heißt, wenn fie aufhörten, Menjchen, 
Güter und Thiere zu transportiren. Fürs Erfte kann 
es gar feinem Zweifel unterliegen, daß ber Durch 
20,000,000 Pfund repräfentirte Berfehr gar nicht 
mehr Statt finden könnte, Aber auch angenommen, 
e8 fei dieß möglich, fo ift Doch nicht minder gewiß, 
daß dieſer Transport mehr denn drei Mal theurer 
fein würde als der jeßige Transport mitteljt Der 
Eijenbahnen. Mithin erfpart das britiihe Publi- 
eum auf ſolche Weife Jahr aus Jahr ein nicht we— 
niger al8 40 Millionen Pfund — eine Summe, weldhe 
fämmtliche Binfen der Nationalfhuld um etwa 50°%o 
überfteigt. Man kann alfo fagen, es neutralifire Das 
Eifenbahniyftem für das britifche Volk die üblen Wir- 
tungen der Schuld, womit der Staat belaftet if, Es 
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ift factiich fo, als ob das große britiſche Staats— 
ſchuldbuch vernichtet wäre und dem Volk obendrein 
noch jährlich 20 Miffionen Pfund gejchenkt würden. 
Man kann fih aljo wohl fragen, wer befjer daran 
it, eine Nation ohne Nationalſchuld, zugleich aber 
auch ohne ein Eifenbahniyitem; oder eine Nation mit 
einer Nationaljchuld, zugleich aber auch mit den mo= 
dernen Verkehrsbahnen, welche eine mohlfeile und 
raſche Bewegung im Innern ermöglichen. 

Ein anderes Kapitel ift wieder das, daß „Zeit 
Geld ift.“ Auf den britiichen Eifenbahnen legen Jahr 
aus Fahr ein zum Allerwenigften 111 Millionen Rei- 
jende durchichnittlich je 12 Meilen zurüd, was in dem 
Zeitraum einer halben Stunde geichieht. Bei dem 
alten Eilwagen- und Poftkuticheniyftem aber würde 
eine Reife von 12 Meilen durchſchnittlich eine Zeit 
von anderthalb Stunden erfordert haben. Somit ge= 
winnen dieſe 111 Millionen Menichen jährlich Direct 
1 Stunde bei jeder folchen Reife. Diefe gewonnenen 
111 Milfionen Stunden aber kommen 14 Millionen Ta— 
gen oder 38,000 Jahren gleich, wenn man die tägliche 
Urbeitözeit zu 3 Stunden anichlägt; und wirb der 
durchſchnittliche Verdienſt per Tag zu 3 Schilling an 
genommen — was gewiß nicht zu vielift —, jo gewinnt 
die Nation jährlich abermals nicht weniger ald 2 Mil- 
lionen Pfund Sterling. 

Menden wir und nun auch der Betrachtung eini- 
ger andern Rejultate des Eifenbahniyftems zu, und 
ſehen wir, welchen Einfluß es auf die Egaliſtrung 
des Wetths von Ländereien übt. Die Eiſenbahnen 
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machen es dem fchottiichen Landwirth möglich, fein 
Bieh nach Smithfield, den Gärtnern im Welten von 
England aber, ihre Frühproduete nad) Covent-Gar— 
den zu ſchicken. Mithin werben fernliegende Län- 
dereien ſo werthvoll als die nen Confumtiond-Mittel- 
punkten näher gelegenen. Und dieß ift noch nicht Alles, 
Indem die Eifenbahnen den Transport Fünftlichen 
Dünger erleichtern, jegen fie die Bebauer undank— 
barer Ländereien in Stand, die Concurrenz mit 
denen zu beftehen, welche über einen guten Boden 
verfügen können. Auf dieje Weile müfjen fie aljo den 
Merth der Ländereien fortwährend noch gleicher ma— 
chen, dadurch fümmtlihen Claſſen der Bevölkerung 
mehr Beichäftigung geben und eben damit deren Lage 
in jteigendem Grade verbejlern. Wie ſehr die Eiſen— 
bahnen die nationale Induſtrie ftimuliren , jehen wir 
aus dem fabelhaften Aufſchwung, welchen die gefammte 
Eijeninduftrie in den legten 25 Sahren genommen 
hat. Sp unglaublich groß iſt dieſer, daß jämmtliche 
Eiſenwerke troß ihrer riefigen Ausdehnung von Beltel- 
lungen ſtets der Art überhäuft find, daß fie dieſen 
ſelbſt jegt noch nicht zu genügen vermögen. 

Ehe es Eiſenbahnen gab, konnten die Binnenftähte 
von der Küfte aus nicht mit Fiſchen verjehen werben. 
Seht gibt e8 feine Kleinere oder größere Stadt, wo 
nicht in den Mittelclaffen faft jeve Familie auch. frifche 
Seefiſche zu eflen befüme. Gibt e8 einen Induſtrie⸗ 
zweig, in welchem die Eifenbahnen eine gewaltige 
Ummälung herbeigeführt und täglich noch herbeifüh- 
ren, jo iſt es ficherlich der Fiſchhandel. Auf verichie- 
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denen Punkten der Oftküfte find großartige Fifchereien 
entftanden. Ehe die Norfolfer Bahn gebaut war, 
fand der Transport von Seefiſchen zwiichen Varmouth 
und London ausfchlieklich mittelft leichter, mit Poſt— 
pferden beipannter Wagen Statt, und e8 repräfentir- 
ten die alfo verführten Mafjen jährlih ein Gefammt- 
gewicht von etwa. 2000 Tonnen. Heutigen Tags 
werden auf der Norfolfer Bahn nicht felten in zwei 
Wochen allein 2000 Tonnen Seeflihe verführt. 
Vielleicht aber ift e8 der inlänbifche Kohlenverkehr, 
wo die Eifenbahnen dem Publicum ſich weitaus am 
Nüglichiten erweifen, und troß ber. fabelhaften Aus— 
dehnung, welche dieſer bereit8 erlangt, kann man doch 
fagen, daß er fi) gegenüber von dem, was er fpäter 
fein wird, immer noch im Zuftande der: Kindheit be— 
findet. Die Güterwagen, welche aus einer Grafihaft 
Kalt bringen, gehen mit Steinfohlen aus einer an— 
dern Grafichaft beladen  zurüd. Im Preiſe dieſes 
Lebensbedürfniſſes, das faft eben fo nothwendig ift 
wie das Brod, werden Schon in der allernächften Zu— 
funft bebeutende Ermäßigungen eintreten. Bezirke, 
wo die Landleute erſt vor wenigen Jahren noch. froh 
fein mußten, wenn. fie. einige armjelige Reifigbüfchel- 
chen zu brennen hatten, können nun das Brennmate- 
rial, das zu einem behaglichen Leben jo nothwendig 
ift und im Leben der modernen Völker überhaupt eine 
jo überaus wichtige Rolle fpielt, ebenfo wohlfeil als 
leicht fich verichaffen. So find die Eifenbahnen nicht 
bloß Anftalten, welche die ‚öffentliche Bildung fürbern, 
jondern auch Anftalten, welche das Loos des Men- 
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ſchengeſchlechts fortwährend zu verbefjern ftreben; denn 
wohl läßt fich jagen, daß zur Behaglichkeit nichts fo 
ſehr beiträgt als die Wärme. Wer Behaglichkeit fagt, 
verfteht Darunter nothwendig auch Wärme; und Wärme 
fommt, vom chemifchen Standpunkt aus betrachtet, 
reichlicherer Nahrung gleich. 

Ehe es Eifenbahnen gab, war der Binnenverkehr 
im vereinigten Königreich) durch gegebene phyſiſche 
Umftände beſchränkt. Auf den erften Blick möchte es 
nun zwar fcheinen, daß Canäle eine unendlich große 
Anzahl von Booten zulafjen; allein e8 darf nicht ver- 
gejlen werden, daß die Natur folchem Verkehr faetiſch 
eine Grenze jeßt; denn erſtens fehlt e8 gar oft in 
Zeiten, wo der Verkehr am Lebhafteften iſt, an Waſ— 
fer, und zweitens tritt in der Fälteren Jahreszeit mei- 
ſtens eine gänzliche Unterbrechung des Verkehrs auf 
ganze Wochen und Monate ein. Für Eijenbahnen 
find folcherlei Schwierigfeiten nicht vorhanden, und 
bis jebt ijt e8 der Wiſſenſchaft ftet3 geglückt, Die 
Hinderniffe zu überwinden, welche die Natur dem 
ftürmijchen Vorbringen des Menjchen entgegenzujeßen 
gejucht hatte, 

Menn man bedenkt, welche Ausdehnung das Ei— 
fenbahnmwejen bereit8 gewonnen, jo wird man nichts 
— wie unbedeutend ed immer an und für fich ſchei— 
nen mag — vernachläffigen Dürfen, was zur weiteren 
Vervollkommnung desfelben und zur Verwohlfeilerung 
des Verkehrs dienen fann. Wäre e8 z. B. möglich, 
auf den Bahnen des Vereinigten Königreich8 per 


504 


Meile Fahrt auch nur 1 Farthing! zu erfparen, fo 
würden die Eifenbahngefellichaften zufammen damit 
jedes Jahr nicht weniger als 80,000 Pfund Ster- 
ling gewinnen, was Dann, in diejer’oder jener Weife, 
dem Bublicum wieder zu gut fommen müßte. Diefe 
einfache Thatſache zeigt, wie im Eiſenbahnweſen jetzt 
nichts mehr jo geringfügig ift, Daß es nicht auf die 
Zukunft desfelben von mehr oder minder großem Ein- 
fluß wäre. Vervollkommnung des Bahnkörpers, Er— 
haltung desfelben in beftmöglichem Zuftande, Dauer- 
baftigkeit der Baumaterialien, Vereinfachung und Ver— 
bejjerung der Locomotiven, Erjparung von Brennma-= 
terial, Wagenfchmiere, Del u. dergl.: alles das find 
Punkte von’ höchfter Wichtigkeit, nicht allein für bie 
Eiſenbahn-Aetionäre, ſondern auch, wie wir gezeigt 
zu haben glauben, für das Publicum im Allgemeinen. 


ı — 1a Penny, was °%4 Kreuzer gleih kommt. 


IT 


Berbeflerungen: 


Seite 80, 3. 11 v. o. Tefe man wurden ft. wurde, 
„115,8.4v. o Mac Crie fi. Mai Crie. 
.‚ 113,3. 5». u. Gang ft. Zug. 
.„ 242, 3.7 v. 0. einem ft. einen. 
» 340, 8. 14 v. o. Trandportmittels fi. Transportsmittels. 
,„ 428, 3.6 v. o, einer Nation zuerft. 
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